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V diplomski nalogi so predstavljeni pripomočki, tehnike in sistemi, ki slepim in slabovidnim 
omogočajo gibanje v prometu. V prometu so ljudje z okvaro vida udeleženi kot pešci, sopotniki v 
avtomobilu, na javnih prevoznih sredstvih ipd., zato je tudi diplomska naloga sestavljena tako, da 
zajema vsa ta področja. Potrebe in razmišljanja slepih in slabovidnih pa tudi videnje videčih ljudi o 
slepih in slabovidnih v prometu je predstavljeno v anketi na koncu naloge. Poseben poudarek je na 
načrtovanju in oblikovanju odprtega prostora za slepe in slabovidne osebe in s tem na pomenu 
pravilne izbire materialov, barv in tehnik pri načrtovanju tega. V primerih prakse sem predstavila 
nekaj točk v Ljubljani, ki so bolj ali manj uspešno umeščene v prostor in so namenjene slepim in 
slabovidnim udeležencem v prometu. 
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In this thesis I present accessories, techniques and systems which enable the blind and visually 
impaired to move in urban traffic. The blind and visually impaired participate in traffic as pedestrians, 
passengers in cars and in means of public transport etc. This thesis is therefore designed so that it 
covers all these fields. The survey at the end of the thesis presents the needs and thoughts of the blind 
and visually impaired as well as the views of those who can see on the involvement of the blind and 
visually impaired in traffic. A special emphasis is on planning and designing of an open space for the 
blind and visually impaired as well as on the importance of proper selection of materials, colours and 
techniques during the planning. The examples of practice include a presentation of a few points for the 
blind and visually impaired in Ljubljana which are more or less successfully placed in the 
environment. 
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Neodvisno življenje je za večino ljudi samoumevno. Med drugim tudi zato, ker ljudi s posebnimi 
potrebami redko srečujemo v vsakdanjem življenju.  
 
Današnja družba ljudi s posebnimi potrebami obravnava kot bolne, nesposobne, ljudi z napako ali 
pomanjkljivostjo. Te ljudi medicina diagnosticira ter zdravi. V zdravstvenih, skrbstvenih in 
rehabilitacijskih institucijah funkcionalno ovirani živijo nadzorovano, odvisno, zaščiteno, varovano in 
oskrbovano življenje. 
 
Nekaterim funkcionalno oviranim takšno življenje ustreza, spet drugi pa hočejo imeti možnost 
sprejemanja odločitev o svojem življenju in obvladovanja vsakodnevnih aktivnosti ter biti odgovorni 
za svoja dejanja. Živeti hočejo svoje življenje, zato zase zahtevajo možnosti izbire med različnimi 
življenjskimi slogi. 
 
Pri vseh teh težnjah in zahtevah gre za premagovanje oziroma odstranjevanje ovir. Te so raznovrstne: 
lahko so pravno-formalne, mentalitetno-stereotipne ali fizično-arhitekturne.  
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Problem orientacije in gibanja slepih sega v pradavnino. Določena spoznanja o tej problematiki smo si 
pridobili ob analizah risb človeka in njegovega psa v votlinah iz kamene dobe, katerih starost je 
ocenjena na 20.000 let. Na zidovih neke vile v Pompejih iz obdobja zgodnjega krščanstva – 1. stoletje 
n. š. – je ohranjena freska, ki prikazuje okoren lik človeka z dolgo palico in psom, ki ga spremlja 
(Zovko, 1995). 
 
Šele leta 1692, po Richardsonu, je nizozemski umetnik Van den Enden izdelal gravuro slepih ljudi s 
palicami, ki so jim segale do višine prsi. Richardson tudi omenja, da so bile v začetku 18. stoletja v 
modi dekorativne palice, ki so jih uporabljale ženske, pozneje pa tudi slepi. 
 
Francoski enciklopedist Denis Diderot je leta 1749 opisal slepo osebo, ki je uspešno ocenjevala bližino 
ovir na svoji poti. Med prvo svetovno vojno so oslepeli francoski vojaki uporabljali pri hoji belo 
palico. V Veliki Britaniji so leta 1930 uvedli belo palico kot pomagalo slepim. Kraljevi nacionalni 
inštitut za slepe v Londonu je prvi na svetu začel proizvajati in prodajati palice za slepe leta 1932. 
Bela palica je tako s časom postala simbol slepih po svetu. Vzporedno z uporabo bele palice so slepi 
začeli uporabljati pse vodiče.  
 
Leta 1925 je E. Appelton izvedel prvi poskus v zvezi z zaznavanjem ovir na poti gibanja slepih in 
odkril načelo, na katerem temelji radar. Njegovo odkritje je postalo temelj nadaljnjih raziskav, ki so 
privedle do niza pomagal za slepe (kompas, elektronska palica, indikator za držanje smeri pri hoji in 
podobno). 
 
2.1.1 Zgodovina bele palice 
 
Bela palica kot simbol slepote se je med slepimi uveljavila šele po prvi svetovni vojni. 
 
Britanski fotograf in glasbenik James Biggs, ki je zaradi nesreče oslepel leta 1921, naj bi se domislil, 
da bi svojo palico pobarval v belo, da bi ga vozniki v domačem kraju polnem prometa bolje videli, ko 
bi prečkal cesto. V Franciji pa je leta 1931 Guilly d'Herbemont začel z državnim gibanjem za uvedbo 
bele palice za slepe ljudi (Kačič, 2007). 
 
V Združenih državah pripisujejo uvedbo bele palice Georgu A. Bonhamu iz kluba Lions Club 
International. Leta 1930 naj bi opazoval slepega človeka, ki je prečkal ulico s črno palico, ki je bila 
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motoristom zaradi temnega cestišča komaj vidna. V klubu Lions so se zato odločili, da mu prebarvajo 
palico v belo zaradi večje vidnosti. 
 
Prvi posebni predpis o beli palici so sprejeli decembra 1930 v Teoriji, Ilinois (ZDA) in ta nudi slepim 
pešcem z belo palico zaščito in prednost v cestnem prometu. Leta 1931 pa je Lions Club International 
začel s programom za širjenje splošne uporabe bele palice med slepimi (Kačič, 2007). 
 
Leta 1964 je ameriški predsednik Lyndon B. Johnson 15. oktober razglasil za dan varnosti z belo 
palico. Leta 1970 pa je Mednarodna zveza slepih isti datum razglasila za mednarodni dan bele palice. 
Postopno se je bela palica uveljavila in vse več držav po svetu je za uporabo bele palice pri hoji slepih 
sprejelo ustrezne predpise, s katerimi so belo palico označili kot simbol in prometni znak za 
slepe/slabovidne. Učinkovitost uporabe bele palice pa je vodila tudi do drugih možnosti: leta 1976 je 
bela palica z oranžnimi črtami postala standardna palica za slepe, ki so obenem tudi gluhi/močno 
naglušni. V Franciji pa naj bi ljudje z močno slabovidnostjo uporabljali rumeno palico. Medtem ko v 
Argentini za ta namen predlagajo zeleno (Wikipedija, 2006).  
 
2.2 Danes  
 
Kot je znano, pušča slepota resne posledice v osebnosti slepih in pri njihovih aktivnostih. Te so 
navzoče na različnih področjih njihovega osebnega, poklicnega in družbenega življenja; izrazitejše so 
pri ljudeh, ki so slepi od rojstva, kakor pri tistih, ki so oslepeli kasneje. Prav tako so posledice 
izrazitejše pri popolnoma slepih kot pri slepih z ostanki vida. Vpliv slepote na osebnost in aktivnost 
slepih je lahko tako izrazit, da po pravici govorimo o svojevrstni neskladnosti v razvoju slepih v 
primerjavi z ljudmi, ki vidijo. Taka neskladnost slepih v razmerju do ljudi, ki vidijo, se izraža v drži 
telesa, pri orientaciji in gibanju (Zovko, 1995). 
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3 STATISTIČNI PODATKI 
 
Zaradi različnih meril in pomanjkljivih evidenc obstajajo različne ocene za opredelitev okvare vida.  
 
Po podatkih Zveze društev slepih in slabovidnih Slovenije, ki je krovna organizacija devetih 
medobčinskih društev slepih in slabovidnih je bilo na dan 31. 12. 2005, včlanjenih 3823 oseb, od tega 
2277 slepih in 1546 slabovidnih. Po predvidevanju oftalmološke stroke pa naj bi imelo v državi 
resnejše okvare vida od 30.000 do 40.000 ljudi. Mnogi izmed teh ali vsaj tisti, ki so včlanjeni in se jih 
vodi kot slepe za svoje gibanje v širšem okolju potrebujejo belo palico. Vendar izkušnje kažejo, da je 
večina vendarle nima ali je ne uporablja: 70 % bele palice nima, 18 % jo ima a je ne uporablja, 9 % jo 
uporablja le v skrajnih primerih in le 9 % jo uporablja redno (Kačič, 2007). 
 
Preglednica 1: Število okvar pri prebivalcih Evropske skupnosti (v nadaljevanju ES) in Slovenije 
(Vovk, 2000: str. 11) 
Okvara 
ES 
400 milijonov prebivalcev 
Slovenija 
2 milijona prebivalcev 
Okvara sluha – zmerna 16 M 80.000 
Okvara sluha – huda 4 M 20.000 
Popolna izguba sluha 2 M 10.000 
  110.000 
Motnje vida – zmerne 3 M 15.000 
Motnje vida – hude 2 M 10.000 
Popolna izguba vida 1 M 5.000 
  30.000 
Popolna izguba sluha in vida 0,2 M 1.000 
Motnje govora – zmerne 3 M 15.000 
Motnje govora – hude 2 M 10.000 
  25.000 
Omejena spretnost 7 M 35.000 
Omejena uporaba rok/zg. udov 5 M 25.000 
Slab prijem 7 M 35.000 
Tremor rok 7 M 35.000 
  130.000 
Kognitivne motnje 9 M 45.000 
Motnje gibanja 22 M 110.000 
Skupaj 90,2 M 451.000 
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Po podatkih Medobčinskega društva slepih in slabovidnih Novo mesto (osebna komunikacija 18. 10. 
2011) je trenutno slepih in slabovidnih 215 članov (v območju Dolenjske in Bele Krajine). 
 
Okvaro vida se izraža z ostankom ostrine vida in ostankom širine vidnega polja. Klasifikacija vida po 
novi slovenski definiciji slepote in slabovidnosti, ki je bila potrjena od Ministrstva za zdravstvo 
oktobra 1998, postavlja zgornjo mejo slabovidnosti pri 30 % vida, zgornjo mejo slepote pa pri vidu 
manj kot 5 %, znotraj teh dveh kategorij pa postavlja 5 stopenj okvare vida (Perko, 1996). 
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4 FUNKCIONALNO OVIRANI LJUDJE 
 
Funkcionalno oviranih ljudi je veliko. Pomenijo eno izmed značilnih skupin prebivalstva, za katero je 
potrebna posebna pozornost pri načrtovanju in oblikovanju grajenega okolja. Funkcionalno ovirani 
ljudje niso le prizadete osebe, katerih okvara, prizadetost ali invalidnost je bila povzročena bodisi z 
rojstvom, nesrečo, boleznijo ali starostjo, ampak tudi vsi tisti, ki jih sicer srečujemo v vsakdanjem 
življenju in ki se težko in počasi gibljejo iz različnih razlogov: bodisi zaradi raznih bolezni, posledic 
nezgod, starostne betežnosti ali nosečnosti; majhni otroci ali odrasli z otroškimi vozički; ljudje, 
obloženi s prtljago, in morda še kdo. Obseg skupine funkcionalno oviranih ljudi je torej zelo širok in 
raznolik http://www.zveza-slepih.si/rehabilitacija/00000116-000001ef-crss_e-publikacija.pdf 
(Pridobljeno 27. 7. 2011.). 
 
Skoraj vsak je v življenju vsaj enkrat oviran. Njegova prizadetost se do neke mere izraža v povezavi 
človek-okolje. Hudo prizadet človek se svoje invalidnosti seveda ne bo mogel znebiti zaradi pravilno 
urejenega in zgrajenega fizičnega okolja, pač pa mu takšno okolje življenje lahko olajša. Za mnoge 
prizadete ali le funkcionalno ovirane ljudi, ki bi sicer bili zmožni samostojnega življenja, pa pomeni 
grajeno okolje »najhujšo prizadetost«. Občutek, da ne moreš sam, da nisi enak drugim, pripomore k 
občutku resnične prizadetosti. Ali nasprotno: dobro oblikovano okolje brez grajenih ovir oziroma z 
malenkostnimi ovirami zmanjša število ljudi s prizadetostmi in napravi življenje za marsikoga lažje. 
 
Za vsa okolja velja pravilo: dostopnost, uporabnost, varnost, nezapletenost. To pa lahko dosežemo na 
različne načine:  
a. s smotrnim načrtovanjem, zavedajoč se potreb funkcionalno oviranih ljudi: 
- z odstranjevanjem grajenih ovir 
- s preprečevanjem nastajanja novih ovir 
b. z uvajanjem novih rešitev z raznimi posredovalnimi sredstvi (npr. s strani socialne službe urejen 
prevoz ipd.). 
 
Problematika funkcionalno oviranih ljudi oziroma ljudi z raznimi prizadetostmi pri vključevanju v 
življenjsko okolje se kaže predvsem v nedostopnosti in neuporabnosti grajenega okolja, z drugimi 
besedami vključevanje v vsakdanje življenje, v družbo je za te ljudi zelo oteženo ali sploh nemogoče. 
Naša naloga je na sistematičen način prikazati z urbanistično-arhitekturnega vidika vse grajene ovire 
in podati ustreznejše rešitve. Predvsem pri novograjenem okolju bo treba dosledno upoštevati dane 
smernice in jih sproti zboljševati, medtem ko bo pri prenavljanju obstoječega okolja naloga veliko 
težja in bolj zapletena, predvsem pa dražja (Vovk, 2000). 
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Vprašanje invalidnosti je že nekaj časa priznano kot pomembno politično vprašanje v povezavi z 
zagotavljanjem univerzalnih človekovih pravic. Ocenjuje se, da funkcionalno ovirani ljudje sestavljajo 
15–20 % aktivnega prebivalstva Evrope. Po podatkih o številu invalidov glede na pravno definiran 
status iz leta 2002 pa je bilo tedaj v Sloveniji nekaj manj kot 170.000 invalidov. V primerjavi s 
številom takratnega prebivalstva v Sloveniji so torej invalidi s statusom pomenili 8,48 % celotne 
populacije. Kljub njihovi relativni številčnosti pa so invalidi žal pogosto izpostavljeni različnim 
oblikam diskriminacije. Najprej gre za ovire v grajenem okolju, ovire glede dostopnosti do informacij 
in ovire glede dostopnosti do komunikacij. Uresničevanje pravic invalidov in omogočanje njihove 
polne aktivne udeležbe v družbi je tako za vse države velik izziv (Sendi, Kebler-Kefo, 2009).  
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5 SLEPI IN SLABOVIDNI V PROMETU 
 
Avtorica Marija Vovk (2000) opredeljuje slepoto, kot eno od najtežjih oblik invalidnosti. Posledice 
slepote so za življenje in aktivnost slepe osebe zelo težke in številne. Posledice slepote so težke 
predvsem na področju orientacije in gibanja v prostoru. Slepa oseba postane nesamostojna in odvisna 
od ljudi, ki vidijo. Odvisnost slepih od ljudi, ki vidijo, na področju orientacije in gibanja v prostoru se 
ne da povsem odpraviti, da pa se jo ublažiti. 
 
5.1 Ovire v grajenem okolju 
 
Ovire v grajenem okolju lahko delimo na: 
- ovire pri oblikovanju zunanjega prostora in 
- ovire pri oblikovanju notranjega prostora ali arhitekturne ovire. 
 
V nadaljevanju se bom omejila le na grajene ovire pri oblikovanju zunanjega prostora. 
 
Ovire, kot so ovire na cestah, trgih in drugih javnih površinah (npr. cestni robniki, cestni otoki, 
podhodi, nadhodi, parkirni prostori ipd.) funkcionalno ovirani osebi preprečujejo neovirano gibanje na 
prostem.  
 
Da bi zagotovili popolno sodelovanje in enakost invalidov je pri odpravljanju grajenih ovir za ljudi s 
telesno prizadetostjo potrebno razlikovati dvoje: 
- odstranjevanje že zgrajenih ovir, 
- preprečevanje nastajanja grajenih ovir na novo. 
 
Proces odstranjevanja že zgrajenih ovir bo dolgotrajen, težak in drag ter verjetno ne bo nikoli v celoti 
uspel. Izvajal se bo pač postopoma glede na tehnične in finančne možnosti, in to na podlagi smernic in 
priporočil za izgradnjo našega okolja brez grajenih ovir. Z izidom Pravilnika o zahtevah za 
projektiranje objektov brez grajenih ovir v Uradnem listu RS, št. 92/12. 11. 1999 bi moralo biti 
avtomatično preprečeno nastajanje na novo grajenih ovir (vsaj nekaterih). Zato proces preprečevanja 
nastajanja grajenih ovir na novo ne bi smel pomeniti nobenih težav pri izvajanju.  
 
Že zgrajeni objekti, kakor tudi razne ureditve in naprave brez arhitekturnih ovir v korist ljudem s 
prizadetostmi, so le droben del našega grajenega okolja. Obstoječe ovire v našem grajenem okolju pa 
so največji »kamen spotike« za vse funkcionalno ovirane ljudi, ne le za tiste s telesno prizadetostjo. 
Kako odpraviti obstoječe ovire? Stavbe, tako nestanovanjske kot stanovanjske, ter razne ureditve in 
naprave so bile načrtovane in grajene za daljše obdobje. Torej bi jih bilo treba začeti prirejati tako, da 
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bi bile kar najbolj dostopne in uporabne. Delo bo drago, zamudno, včasih težko izvedljivo, sredstev za 
adaptacijo, čeprav postopno, ni dovolj (Vovk, 2000). 
 
5.2 Sestav in velikost skupine funkcionalno oviranih ljudi 
 
Funkcionalno ovirani ljudje imajo pri rabi grajenega okolja veliko težav. Te so različno pogojene in se 
med seboj razlikujejo. V nadaljevanju je avtorica Marija Vovk (2000) razdelila skupine funkcionalno 
oviranih ljudi v podskupine.  
Te so: 
- ljudje s prizadetostjo vida, popolno ali delno, 
- ljudje, ki uporabljajo invalidski voziček, 
- ljudje, ki se težko gibljejo, 
- ljudje s prizadetostjo sluha, popolno ali delno, 
- ljudje s prizadeto funkcijo rok, 
- ljudje nenavadnih telesnih mer. 
 
Poleg naštetih podskupin ostaja še veliko neopredeljenih ljudi, ki so samo začasno ali le enkrat v 
življenju funkcionalno ovirani. To so na primer ljudje obloženi s prtljago, noseče ženske, ljudje z 
otroškimi vozički, mali otroci, ljudje z mavčno oblogo.  
 
Pri reševanju težav teh ljudi in predlaganju rešitev oziroma ukrepanju za vključevanje funkcionalno 
oviranih ljudi v grajeno okolje je treba upoštevati velike razlike znotraj skupine. Jasno nam mora biti, 
da bo tisti, ki je slaboviden, imel na poti drugačne težave kot tisti, ki je gibalno prizadet in uporablja 
bergle, ali podobno. Potovanje z vlakom pomeni drugačne težave za osebo na invalidskem vozičku kot 
za osebo s prizadetostjo sluha. Vedeti je tudi treba, da se prizadetost s starostjo vidno veča. Drug 
pomemben dejavnik je, da ima veliko prizadetih ljudi več kot eno prizadetost (Vovk, 2000). 
 
Grajene ovire mnogim funkcionalno oviranim ljudem preprečujejo udobno in varno rabo grajenega 
okolja. Povzroča jim vrsto težav različnega izvora v različnih okoljih. Prav zaradi tega ljudje z 
omejenimi možnostmi gibanja ne morejo uporabljati npr. prometnega okolja oziroma se boje na cesto.  
 
V življenju je prav vsakdo kdaj pa kdaj oviran. Če bomo začeli naše grajeno okolje urejati brez ovir, 
bomo ustregli celotnemu prebivalstvu in ne le tistim, ki so jim grajene ovire največji kamen spotike. 
To so predvsem gibalno ovirani. Prav zato niti niso toliko pomembni statistični podatki o številu 
prizadetih ljudi (Vovk, 2000). 
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5.3 Značilnosti obravnavane skupine funkcionalno oviranih ljudi 
 
5.3.1 Ljudje s prizadetostjo vida, popolno ali delno 
 
Slepi in slabovidni – ena izmed značilnih skupin prebivalstva, ki je čutno prizadeta – imajo specifične 
potrebe, ki jih je pri načrtovanju grajenega okolja treba poznati in pri odstranjevanju grajenih ovir za 
polnopravno vključevanje v življenje upoštevati. 
 
Biti funkcionalno oviran zaradi prizadetosti vida pomeni često odpovedati se raznim dejavnostim. To 
pa ni odvisno od omejenosti vida samega, ampak tudi od povezave med slabovidnostjo in okoljem, v 
katerem prizadeta oseba živi, oziroma od oblikovanja objekta, naprave, organizacije dejavnosti (Vovk, 
2000). 
 
Omejena sposobnost vida po besedah Marije Vovk (2000) često vodi do negotovosti, osamitve in 
nesprejemljive odvisnosti od drugih ljudi. Vid je potreben za orientiranje oziroma sposobnost znajti se 
v okolju. Ljudem s prizadetostjo vida povzroča največ težav prometno okolje. 
 
5.3.2 Orientacijski pripomočki 
 
V nadaljevanju so predstavljeni orientacijski pripomočki, ki slepim in slabovidnim lajšajo gibanje po 
prostoru.  
 
5.3.2.1 Pes vodnik 
 
Pes vodnik pomaga slepim in slabovidnim pri hoji in orientiranju. Izurjen je tako, da varno vodi 
slepega k cilju. Za gibanje s pomočjo psa vodnika je potreben pravilen izbor mladega psa z ustreznim 
rodovnikom (pedigrejem) ter sistematično urjenje psa in slepe osebe. Po končanem urjenju psa 
dodelimo slepemu človeku in z obema nadaljujemo urjenje, dokler se ne privadita drug na drugega in 
ne začneta učinkovito sodelovati.  
 
Pes vodnik slepega oziroma slabovidnega opozarja z zaustavljanjem ob križiščih na prečkanje ceste ali 
na višinsko razliko tal. Pri zvočno opremljenem semaforiziranem križišču je pes vodnik izurjen tako, 
da zna poiskati gumb za aktiviranje posebnega zvoka, ki označuje zeleno luč. 
 
Izkušnje s psi vodniki so po svetu zelo pozitivne, zato imajo v ta namen organizirane posebne šole za 
pse vodnike. 
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5.3.2.2 Vodič oz. spremljevalec 
 
Za uspešno gibanje ob pomoči vodiča, ki vidi je potrebno usposobiti tako slepega kot vodiča, če 
želimo, da bi bilo gibanje varno. Torej, ni dovolj le hoteti pomagati, ampak tudi znati pomagati 
slepemu človeku. Najbolj varno in enostavno se oseba z okvaro vida giblje s pomočjo spremljevalca.  
 
Ob raziskovanju solidarnosti in nudenju neposredne pomoči pa naletimo na primere sicer nenamernih, 
toda nepravilnih postopkov. Neredko vidimo na ulici, kako človek, ki vidi slepega npr. prime za roko 
in ga potiska pred seboj z namero pomagati mu prečkati ulico. Tak način je za slepega nesprejemljiv, 
celo nevaren, ker ga napravi pri gibanju negotovega; zato nas ne sme presenetiti, če slepa oseba na 
podlagi izkušenj odkloni tako pomoč.  
 
5.3.2.3 Bela palica 
 
Veliko ljudi z omejeno sposobnostjo vida uporablja daljšo belo palico kot pripomoček pri hoji. Ta ga 
opozarja na ovire do višine pasu in na nivojske razlike. Pri gibanju na prostem omogoča nihanje palice 
sem in tja spoznavanje prostora pred seboj in s tem zagotavlja varnejši korak. Ob dotiku palice s tlemi 
zaslišijo in spoznajo razliko v materialu tal in začutijo drugačno strukturo obdelave. Pri gibanju 
znotraj hiše, ko držijo palico diagonalno pred seboj, lahko otipljejo ovire in zaznajo višinske razlike 
(Vovk, 2000). 
 
V Sloveniji ima slepa/slabovidna oseba pravico do bele palice največ enkrat letno oziroma največ 
vsaka tri leta do ultrazvočne bele palice (Mihelič, Čufer, 2005). 
 
Zovko (1995) v svoji knjigi navaja primer: Belo palico uporablja slepi kot podaljšano roko. Ko se pri 
hoji s palico dotakne ovire, ima dovolj časa, da se ustavi in se ne spotakne ali celo poškoduje.  
 
5.3.2.3.1 Vrste belih palic 
 
Palic za slepe je več vrst: standardna bela palica, zložljiva, teleskopska, dolga, laserska, palica s široko 
osnovo za slepe telesne invalide itn. Palica mora ustrezati višini slepe osebe, tako da doseže višino 
grobnice. Med tehnikami za rabo bele palice se pogosto navaja naslednje: nihajna, diagonalna, 
enostranski in dvostranski dotik in podobno. Slaba stran palice je, da ne ščiti gornjega dela telesa; 
zaradi tega se v kombinaciji s palico uporablja elektronska pomagala, ki opozarjajo na oddaljene ovire 
in tako nudijo zaščito vsemu telesu, posebno gornjim delom, ki jih palica ne ščiti. Še tako mogočna 
palica nič ne koristi, če slepi za njeno uporabo ni sposoben. 
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Udeleženec v prometu z belo palico mora po eni strani znati uporabljati belo palico, po drugi strani pa 
mora poznati in upoštevati cestno prometne predpise. V kolikor tega dvojega slepa/slabovidna oseba 
ne pozna, ne sme na cesto oziroma mora imeti spremljevalca (Mihelič, 2005). 
 
Uporabo bele palice so izpopolnili v Združenih državah Amerike pri delu s slepimi veterani iz druge 
svetovne vojne in uveljavili metodo, po kateri se belo palico uporablja kot podaljšek roke za 
zaznavanje predmetov in ovir, ki se nahajajo pod višino pasu (Kačič, 2007). 
 
Razvoj novih tehnologij je omogočil tudi izboljšave tega preprostega pripomočka. Začele so se namreč 
uvajati tudi elektronske naprave, ki se vgrajujejo v belo palico ali delujejo v kombinaciji z njo kot nov 
pripomoček. Take bele palice omogočajo zaznavanje predmetov ne le pod višino pasu, temveč tudi v 
višini prsi in glave. Tovrstne bele palice imenujemo ultrazvočne palice. 
 
Slepi/slabovidni za premagovanje gibalnih in komunikacijskih ovir pa belo palico in ultrazvočno 
palico vse bolj koristijo tudi v kombinaciji z najsodobnejšimi možnostmi informacijsko 
komunikacijske tehnologije. Tak primer je Global Positioning System (v nadaljevanju GPS), ki s 
pomočjo satelitske navigacije in mobilne telefonije vodi uporabnika po poti do določenega mesta, na 
primer voznika avtomobila ali pohodnika v hribih ipd. Slep/slaboviden v kombinaciji z belo palico in 
takim sistemom pa lahko postane samostojen še v večjem obsegu. Tovrstni sistemi v zahodni Evropi 
že delujejo, pri nas pa se še uveljavljajo. 
 
V nadaljevanju so predstavljene vrste belih palic. Skoraj nemogoče je razvrstiti bele palice v skupine 
saj obstaja veliko različnih izpeljank (Kačič, 2007). 
 
Za predstavitev avtor Kačič (2006) razdeli bele palice v skupine glede na potrebo in glede na obliko 
ter material: 
 
5.3.2.3.1.1 Bele palice razvrščene glede na potrebo 
 
- Dolga palica; ta "tradicionalna" bela palica je zasnovana predvsem kot pripomoček za mobilnost s 
katero slepa oseba začuti ovire na svoji poti. Dolžina palice je odvisna od višine uporabnika in 
tradicionalno seže od tal do prsnice. Nekateri dajejo prednost uporabi tudi daljših palic. Načeloma se 
začetniki učijo hoje z dolgo kompaktno belo palico. 
 
- Otroška palica; ta izvedba je sorodna dolgi palici za odrasle, le da je namenjena uporabi otrokom in 
zato temu primerno dolga. 
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- Identifikacijska palica; je načeloma krajša in lažja od dolge palice in zato ima bolj omejene 
zmožnosti glede uporabnosti pri mobilnosti slepega/slabovidnega. Uporablja se za to, da opozori druge 
o uporabnikovi okvari vida in za hitro orientacijo, ko se uporabnik znajde v zagati in nima s seboj bele 
palice. Na primer na stranišču, avtobusu, vlaku ipd. Taka palica je lahko zelo majhna in se jo nosi v 
žepu, ko je zložena kot antena do velikosti svinčnika. 
 
- Podporna palica; bela podporna palica je v prvi vrsti namenjena za dodatno fizično stabilnost osebi z 
okvaro vida. Na primer starejši, ki težko hodijo ali kdor ima okvaro noge ipd. Zaradi svoje bele barve 
pa služi tudi kot sredstvo za identifikacijo. Ima pa relativno omejene možnosti kot orodje za 
mobilnost. 
 
- Gorska palica; namenjena je za hojo v hribih, da se lahko uporabnik opira na njo, identificira teren, 
hkrati pa zaradi svoje bele barve opozarja druge na uporabnikovo okvaro vida in njegove posebne 
potrebe. Načeloma so tovrstne palice v osnovi hribovske, le da so prebarvane v belo. Da bi razširili 
krog uporabnosti (npr. ob zmrzali, poledici ali snegu) pa imajo možnost menjave konic: bunkasta, 
koničasta, šilasta. 
 
5.3.2.3.1.2 Bele palice razvrščene glede na oblike in materiale 
 
- Glede na izvedbo; kompaktna bela palica je ne glede na material iz enega kosa po celotni dolžini. 
Zložljive pa so lahko narejene kot antena ali kot deli, ki se zlagajo drug na drugega. Takih delov je 
lahko različno število (običajno od 3 do 6), odvisno kakšne velikosti želimo imeti belo palico v 
zloženem stanju. 
 
- Glede na material; lahko je tradicionalno lesena. Najpogosteje pa so iz lahkega aluminija, plastike in 
vse pogosteje iz lahkih in čvrstih materialov kot je grafit in druga vlakna. Neredko pa kombinacija 
obojega. 
 
- Glede na obliko; v glavnem so bele palice ravne. Obstajajo pa tudi rahlo ukrivljene z namenom lažje 
hoje ali uporabo drugačnih tehnik hoje z belo palico ipd.  
 
- Glede na tehnično razvitost; večina belih palic omogoča le menjavo konice, ki je lahko v obliki 
krogle, bunke ali šila. Ultrazvočne bele palice pa imajo vgrajen senzor, ki zazna ovire tudi nad višino 
prsnega koša in glave. Ovire na tej višini ultrazvočna bela palica uporabniku sporoča prek vibriranja 
palice ali prek zvočnih signalov. Bela palica v kombinaciji z Global system for mobile 
communications (GSM) in GPS tehnologijo pa omogoča poleg zaznave ovir še določanje pozicije v 
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globalnem prostoru in sicer prek govora pove, kje se posameznik na določeni ulici nahaja in ga 
usmerja kam naprej. 
V razvitem svetu se problemu samostojnega gibanja in orientacije oseb z motnjami vida posveča 
veliko pozornosti. Zato se pri načrtovanju velika pozornost polaga ključnim elementom orientacije v 
prostoru – orientacijskim točkam in orientacijskim znakom (Možina, 2007). 
 
5.3.2.4 Orientacijska točka 
 
Znak, pojav oz. element v prostoru, ki ga je mogoče v prostoru enostavno in hitro razpoznati, se 
imenuje orientacijska točka. Omenjeni znak se vedno nahaja na isti lokaciji in ne spreminja svoje 
oblike. Pri hoji oziroma gibanju po prostoru ga slepa oziroma slabovidna oseba vedno hitro zazna. 
Orientacijska točka pa je lahko tudi določen kraj, ki ga je mogoče pri gibanju po prostoru hitro in 
zagotovo zaznati, zanj pa je značilno, da se praviloma razlikuje od splošne značilnosti okolja, kar daje 
osebi z motnjami vida novo informacijo (Wiener, 1995). 
 
V prostoru, kjer je običajno premalo orientacijskih točk, se za orientacijo uporabi skupek več 
elementov, ki posamezniku omogočajo normalno orientacijo v prostoru. 
 
Primeri orientacijske točke: 
Vogali hiš in drugi stacionarni objekti v prostoru, kot so kipi, zidovi ipd. (Možina, 2007). 
 
5.3.2.5 Orientacijski znak 
 
Orientacijski znak označuje pojem, ki karakterizira celotno orientacijsko situacijo. To so znaki, ki 
dvigujejo subjektivno gotovost pri gibanju po določenem prostoru ter prispevajo k ustvarjanju pravilne 
predstave o okolju, hkrati pa pomagajo določiti položaj (lokacijo) posameznika v prostoru, v katerem 
se giblje (Wiener, 1995). 
 
Orientacijski znaki se delijo na slušne (zaznavanje zvokov), tipne (struktura, tekstura …), vohalne 
(zaznavanje vonjav), toplotne (dojemanje sončnih žarkov, vetra), vertikalne (členjenost terena, 
vzpenjanje in spuščanje, nagib trase v desno in v levo …) ter horizontalne (spremembe smeri, vrste 
poti …). 
 
Primeri orientacijskega znaka: 
Razlika med asfaltno, tlakovano in peščeno površino, hrup prometa na glavni ulici v primerjavi s 
prometno manj obremenjenimi ulicami, toplotne spremembe med ulicami, sončne in senčne ulice, 
kamniti zid oziroma žičnata ograja ipd. (Možina, 2007). 
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Ne glede na to, ali gre v prostoru za orientacijske točke ali orientacijske znake, slepe oziroma 
slabovidne osebe te nezavedno in podzavestno zaznavajo, dojemajo ter z njihovo pomočjo dobijo 
ustrezne informacije, ki jim omogočajo normalno in samostojno gibanje po prostoru. 
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6 NAČRTOVANJE IN OBLIKOVANJE ODPRTEGA PROSTORA ZA SLEPE IN 
SLABOVIDNE OSEBE 
 
Obstaja več načinov, kako slepim in slabovidnim osebam pomagati pri orientiranju v prostoru. Pri 
načrtovanju in projektiranju zunanjega prostora (ulic, trgov, parkov …) nam to omogoča predvsem 
uporaba različnih talnih materialov (tlakovci), dobra in ustrezna razsvetljava, žive barve, ustrezni in 
dovolj veliki napisi ter posebni znaki.  
 
Z vidika načrtovanja (projektiranja) ustreznih površin za osebe z motnjami vida je dobro načrtovanje 
enostavno načrtovanje. Členitev prostora mora biti jasna in nedvoumna, razporeditev posameznih 
prvin pa čim bolj preprosta. Z orientacijo je za slepe in slabovidne osebe bolje, če je načrt zasnovan na 
pravokotnem sistemu, katerega ključni element tvorijo ceste, poti in različno tlakovanje.  
 
Pri oblikovanju prostora je treba upoštevati potrebe vseh ljudi ter vsem, ne glede na njihove razlike, 
omogočiti (zagotoviti) neoviran dostop, vstop in uporabo vseh objektov v javni rabi. Pri načrtovanju je 
potrebno upoštevati potrebe običajnih (zdravih) ljudi različnih generacij, potrebe invalidnih oseb na 
vozičku, potrebe oseb z motnjami vida, pa tudi potrebe starejših oseb, ki imajo težave z gibanjem. 
Zato ni potrebno, da bi posameznikom s posebnimi potrebami oblikovali posebne prostore, saj lahko 
iste prostore uporabljajo tudi ostali ljudje (Možina, 2007). 
 
Z ustreznim načrtovanjem (projektiranjem) in oblikovanjem grajenega okolja, ki v vseh fazah izdelave 
projektne dokumentacije (IDZ, IP, PGD in PZI) ter pri izvedbi projektov upošteva tudi potrebe ljudi s 
posebnimi potrebami, je mogoče ustreči vsem in s tem zagotoviti lažje vsakdanje življenje tudi tistim 
osebam, ki jim je življenje zaradi bolezni sicer otežkočeno (Vovk, Dekleva, 1990). 
 
6.1 Talni elementi za orientacijo in mobilnost slepih in slabovidnih oseb po prostoru 
 
6.1.1 Talne oznake in talni taktilni vodilni sistem 
 
Kot navaja avtorica Albreht (2010) talne oznake in talni taktilni vodilni sistem omogoča pešcem z 
okvarami vida, da prepoznavajo različne talne teksture in vizualne kontraste v tleh, ki jim pomagajo 
pri orientaciji v prostoru. V vsakem znanem okolju najdejo v tleh razna znamenja, ki jim pomagajo 
prepoznati, kje natančno se nahajajo. 
 
Če gre za načrtno uporabljene spremembe v tlaku, govorimo o talnih oznakah. Talne oznake morajo 
biti dobro taktilno in vizualno zaznavne, zato morajo biti iz materiala, ki je kontrasten v primerjavi z 
okoliškim tlakom – izstopati mora tako po svojih teksturnih (gladko-grobo), kot tudi po svetlobnih 
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značilnostih (svetlo-temno). S talnimi oznakami pešca opozarjamo na različne ovire (npr. table v višini 
glave, količki med pločniki itd.) in nevarnosti (npr. meja med pločnikom in kolesarsko stezo), ga 
obveščamo o pomembnih točkah v bližini (npr. klopi ob poti, vhodi v stavbe itd.) ter ga vodimo skozi 
prostor (npr. čez široke ulice, prostrane trge ipd.). Talne oznake se uporabljajo pri vodenju različnih 
zunanjih javnih površinah – parkih, trgih, pešpoteh in tudi v notranjosti stavb. 
 
Pri vodenju čez prometne površine (ceste, prehodi za pešce, križišča, parkirišča, avtobusne in 
železniške postaje), kjer gre za zahtevnejšo orientacijo in večjo izpostavljenost nevarnim situacijam, 
pa je potrebno vpeljati posebni talni taktilni vodilni sistem (v nadaljevanju TTVS), ki omogoča varno 
prečkanje prehodov za pešce, enostavnejšo in varnejšo uporabo potniškega prometa itd. (Albreht, 
2010). 
 
Oblikovanje okolja za vse uporabnike naj bi upoštevalo uporabnike z različnimi zmožnostmi in 
potrebami, torej tudi ljudi z različnimi okvarami vida. Prostorsko načrtovanje z vidika slepih in 
slabovidnih uporabnikov je enostavno in jasno načrtovanje. Zasnova prostora mora biti razumljiva in 
enostavna, kar se najlažje doseže s pravokotnim sistemom. Pravokotna križišča so najlažje dojemljiva, 
saj so spremembe smeri jasne in dobro opazne (Krivic, 2005). 
 
Posebno težka je orientacija v velikem odprtem prostoru, zato je priporočljivo, da se večje površine 
razdeli na manjše (npr. s tlakovanjem oz. postavitvijo opreme). Spet pa so preozke pasaže, pločniki 
ipd. neustrezni, saj je izogibanje oteženo (Vovk, Dekleva, 1990). 
 
Leta 1967 je bil na Japonskem prvič predstavljen taktilni vodilni sistem za slepe. Steinfeld in 
Richmond sta 1999 raziskovala različne sisteme taktilnih plošč. Kot najboljše so se izkazale taktilne 
plošče, ki jih je mogoče zaznati z vsemi vrstami palic ter preko stopal. Taktilne plošče so akustično 
zaznavne ter ne predstavljajo nevarnosti kot drsenje in spotikanje. Pri tem igrata pomembno vlogo 
globina zarez oz. višina izbočenih struktur in material (Krivic, 2008). 
 
 
Slika 1: Primeri taktilnih plošč, ki so se izkazali kot najbolj primerni  
(Krivic, 2008: str. 47) 
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Poti je potrebno označiti s talnimi oznakami, ki vodijo pešca skozi prostor, varujejo pred nevarnostmi 
in obveščajo pešca o pomembnih točkah (vhodi, postaje ipd.). 
 
Slika 2: Primeri svetlih vodilnih tlakovcev z reliefno izbočenimi ravnimi linijami  
(Hohenester, Linhart-Eicher, 2001: 42, 46, 90) 
 
Slika 3: Primeri vodilnih in napovednih tlakovcev  
(Hohenester, Linhart-Eicher, 2001: 35, 43, 53) 
 
Slika 3 prikazuje primere talnih elementov za orientacijo in mobilnost slepih in slabovidnih oseb, ki so 
se posebej oblikovali za vodilno pot in park. 
 
V splošnem ločimo štiri vrste talnih tlakovcev, s katerimi se oblikujejo vodilne poti in druge linije za 
vodenje po prostoru. To so: 
a. Vodilni tlakovec brez taktilnih zarez (svetli in temni) 
b. Vodilni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi ravnimi linijami – tlakovci tipa A 
c. Napovedni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi polnimi krogi – tlakovci tipa B 
d. Napovedni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi polnimi kvadrati – tlakovci tipa C 
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6.1.1.1 Vodilni tlakovec brez taktilnih zarez 
 
Svetli in temni tlakovci dimenzij 100 x 30 cm, primerni za oblikovanje vodilnih poti oziroma različnih 
linij za vodenje po prostoru. Uporabljajo se predvsem v kombinaciji z drugimi taktilnimi tlakovci. 
 
 
Slika 4: Svetli in temni vodilni tlakovci brez taktilnih zarez  
(Možina, 2007: str. 12) 
 
6.1.1.2 Vodilni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi ravnimi linijami 
 
Vodilni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi ravnimi linijami (v nadaljevanju tlakovci tipa A) so 
tlakovci, ki se uporabljajo za vodenje slepih oz. slabovidnih oseb po prostoru. Obstajata dve obliki 
tlakovcev tipa A, ki se med seboj razlikujeta po dimenzijah.  
 
Prvi ima dimenzije 100 x 30 cm, drugi pa 45 x 45 cm. Oba tipa vodilnih taktilnih tlakovcev imata 
reliefno izbočene ravne linije, ki vodijo slepo oziroma slabovidno osebo, ki uporablja palico, v smeri 
hoje. Palica drsi po tlakovcih in posameznika vodi v želeni smeri. 
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Slika 5: Vodilni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi ravnimi linijami – tlakovci tipa A 
(Možina, 2007: str. 12) 
 
Primer uporabe enega izmed tlakovcev tipa A je prikazan na sliki 6.  
 
 
Slika 6: Primer uporabe tlakovca tipa A, dimenzij 100 x 30 cm  
(Možina, 2007: str. 13) 
 
6.1.1.3 Napovedni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi polnimi krogi 
 
Napovedni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi polnimi krogi (v nadaljevanju tlakovci tipa B) so 
tlakovci, ki se uporabljajo za sporočanje smeri proti prostoru. 
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Slika 7: Napovedni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi polnimi krogi – tlakovci tipa B  
(Možina, 2007: str. 13) 
 
 
Slika 8: Primer uporabe tlakovcev tipa B, dimenzij 45 x 45 cm  
(Možina, 2007: str. 14) 
 
6.1.1.4 Napovedni taktilni tlakovec z reliefno izbočenimi polnimi kvadrati 
 
Napovedni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi polnimi kvadrati (v nadaljevanju tlakovci tipa C) so 
opozorilni tlakovci, ki se uporabljajo predvsem na mestih, kjer je potrebno slepo oziroma slabovidno 
osebo opozoriti na določeno spremembo, ki se bo pojavila v nadaljevanju poti. Takšni tlakovci se 
praviloma uporabljajo pred vhodi v objekte, pred semaforiziranimi in nesemaforiziranimi križišči, 
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pred prehodi za pešce, na avtobusnih postajališčih in v vseh drugih podobnih primerih (pločnik, 
stopnišče, rampa idp.). 
 
Slika 9: Napovedni taktilni tlakovci z reliefno izbočenimi polnimi kvadrati – tlakovci tipa C 
(Možina, 2007: str. 14) 
 
 
Slika 10: Različni primeri uporabe tlakovcev tipa C  
(Možina, 2007: str. 15) 
 
V nadaljevanju bom predstavila dva talna taktilna vodilna sistema: češki, kot ga opisuje avtorica 
Krivic (2008) ter nemški, kot ga opisuje avtorica Albreht (2010). 
 
6.1.2 Češki talni taktilni vodilni sistem 
 
Češka je primer države z zelo učinkovito zastavljenim sistemom prilagoditev za senzorne invalide. 
Sistem, ki so ga začeli uvajati v devetdesetih letih prejšnjega stoletja in so ga zasnovali uporabniki 
sami (Češka zveza slepih), je zelo učinkovit in vsebuje tako taktilne prilagoditve kot tudi kompleksne 
zvočne pripomočke. Z aktivnim obveščanjem strokovne javnosti o pravilnih in nepravilnih izvedbah 
prilagoditev in kasnejšo dopolnitvijo prostorske zakonodaje, je sistem zaživel in prilagoditve so 
postale nekaj vsakdanjega tako v velikih mestih kot tudi manjših krajih po vsej državi. V nadaljevanju 
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so predstavljene prilagoditve za olajšanje gibanja slepih in slabovidnih v urbanem okolju na primeru 
češkega sistema (Krivic, 2008). 
 
Prilagoditve tlakovanja na pločnikih in območjih za pešce so osnova uspešnega gibanja in orientacije 
teh oseb. Pomembno je, da so materiali poenoteni po vsej državi za vse oznake in da se izbrani 
material uporablja samo v ta namen. Na Češkem so za taktilne oznake izbrali tlakovec z izobčenimi 
pikami, ki ga lahko pešec zazna s palico ali preko stopal in je obenem kontrastne barve v primerjavi z 
okoliškim tlakovanjem. Češki vodilni sistem temelji na več vrstah taktilnih znamenj:  
 
1. Naravni rob je rob, ki mu pešec z okvaro vida sledi na poti po pločniku. Pri tem gre večinoma 
za zidove stavb, dvignjene robnike, zidove in ograje, robove zelenih površin ipd. Pri 
označevanju je tako naprej treba določiti naravne robove, ki jim pešec na poti sledi ter nato na 
njih navezati taktilne označbe. Rob mora biti čim bolj enostaven in brez ovir. 
2. Označevalni pasovi opozarjajo na bližino prehodov za pešce, postaje potniškega prometa, 
vhode v pomembne stavbe, informacijske table ipd. Pas je širok 80–100 cm, da ga pešec ne 
prestopi in tako zgreši znamenje. Širši pasovi niso priporočljivi, saj se lahko njihova funkcija 
izgubi. Označevalni pasovi morajo biti povezani z naravnim robom, sicer so neuporabni, saj 
jih pešec ne zazna. 
3. Opozorilni pasovi označujejo mejo med varnimi in nevarnimi območji (npr. meja med cesto in 
pločnikom, opozorilo na nevarne robove, stopnice, železniške tire). Široki so 40 cm, da ne 
pride do zamenjav s signalnimi pasovi, daj so tlakovani z istimi materiali. 
4. Vodilni trakovi so oznake prehodov za pešce. Trakovi v obliki plitvih zarez, ki vodijo preko 
prehoda za pešce kot del zebre in se priključijo signalnim pasovom na pločnikih, so posebej 
pomembni na dolgih, poševnih in ukrivljenih prehodih oz. orientacijsko zahtevnih križiščih, 
povezani pa morajo biti z označevalnimi pasovi. 
5. Vodilni kanalčki v obliki paralelnih zarez ali kanalčkov na tlaku se uporablja na podzemnih 
železnicah in železniških peronih. 
6. Ločilne linije z barvo in teksturo razmejujejo kolesarske steze in pločnike. 
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Slika 11: Primer dobrega označevanja semaforiziranega prehoda za slabovidne pešce, pravokotnega na smer hoje 
(Češka)  
(Krivic, 2008: str. 44) 
 
Slika 11 prikazuje prehod za pešce, ki je označen tako s taktilnimi kot tudi s kontrastnimi oznakami. 
Pešec sledi naravnemu robu na desni strani pločnika (zidec z ograjo). Ko začuti spremembo tlaka – 
označevalni pas, se obrne v smer, ki mu jo pas prikazuje, saj v tisti smeri poteka prehod za pešce, tam 
poišče zvočno tipko in čaka na signal na robu pločnika, ki ga označuje opozorilni pas. Ta poteka po 
vsej širini prehoda za pešce, ker pločnik na tem mestu (zaradi neoviranega prehoda z vozički) ni 
višinsko ločen od ceste. Ko pešec zasliši signal za zeleno luč, v smeri, ki mu jo je nakazal označevalni 
pas, poišče vodilne trakove na sredini prehoda za pešce, katerim sledi pri prečkanju ceste (Krivic, 
2008). 
 
Slika 12: Primer dobrega označevanja prehoda za slabovidne pešce v smeri hoje (Češka)  
(Krivic, 2008: str. 45) 
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Razlaga slike 12: 
Pešec sledi naravnemu robu (rob travnika). Ko začuti spremembo tlaka, označevalni pas, hodi naprej v 
smeri, ki mu jo ta pas nakazuje. Ko pride do roba cestišča, ki ga označuje opozorilni pas, poišče 
vodilne trakove in prečka cesto. Na drugi strani ga označevalni pas spet usmeri k naravnemu robu. 
Prehod za pešce je označen tako s taktilnimi kot tudi s kontrastnimi oznakami (Krivic, 2008). 
 
 
Slika 13: Neprimerno označevanje prehoda za pešce (Češka)  
(Krivic, 2008: str. 46) 
 
Označevalni pas nakazuje napačno smer prečkanja ceste. Če ji pešec sledi, zaide na sredino križišča. 
Poleg tega manjkajo označbe s kontrastnimi barvami (Krivic, 2008). 
 
V drugih državah (Nemčija, Švica) uporabljajo nekoliko drugačne materiale. Steinfeld in Richmond 
(Krivic, 2008) omenjata podoben taktilni vodilni sistem, sestavljen iz različnih znamenj: opozorilni 
znaki kot opozorilo pred nevarnostmi na poti, orientacijska znamenja kot sredstvo za obveščanje o 
lokaciji, kje se oseba nahaja, ter vodilna pot kot sredstvo za vodenje osebe v določeni smeri na odprtih 
območjih. Pri tem gre večinoma za plošče s poudarjenim reliefom, ki so nalepljene na asfalt. To so 
plošče z izbočenimi krogi oz. črtami, zarezami in drugimi reliefnimi označbami. Möller (v Krivic, 
2008) opozarja na previdnost pri uporabi različnih oznak, da lahko preveč različnih materialov, ki 
označujejo različne stvari, vodi do zmešnjave in s tem slepega zmede, namesto da bi mu olajšalo pot. 
 
Po svetu lahko najdemo več različnih sistemov taktilnih označitev, ki se med seboj nekoliko 
razlikujejo. V Sloveniji, kjer taktilnih oznak (razen posameznih primerov) še ni, bi bilo smiselno 
vzpostaviti enoten TTVS, ki bo standardiziran in v uporabi po vsej državi. Ker je razvijanje lastnega 
sistema ob vseh, ki jih v tujini nadgrajujejo že nekaj desetletij, nesmiselno, avtorji priročnika Prostor 
za vse (Albreht, 2010) predlagajo implementacijo nemškega sistema. Ta je med vsemi pregledanimi 
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najbolj sistematično in celostno dodelan (po prenovljenem standardu DIN 32984, ki predvideva 
kombinacijo čepastih in rebrastih plošč). 
 
Implementacijo nemškega sistema predlagajo tudi zato, ker se lahko pričakuje učinkovito sodelovanje 
z nemškimi kolegi. Publikacije, ki jih na to temo objavlja nemški biro Barrierefreies Planen und 
Bauen, vsebujejo rešitve detajlov, dobre in slabe izkušnje posameznih pristopov in dopolnitve ter 
spremembe taktilnega sistema. Čeprav gre v osnovi za zelo enostaven princip označevanje – 
usmerjanje – zapora, je treba vsak prehod za pešce in vsako vodilno linijo načrtovati pozorno. Pri tem 
gre velikokrat tudi za zapletene rešitve, ki zahtevajo veliko truda projektanta ter natančno izvedbo. 
Predvsem pa je pomembna povratna informacija uporabnikov, ki je v Nemčiji zaradi precej večje baze 
uporabnikov seveda precej bolj objektivna (Albreht, 2010). 
 
6.1.3 Nemški talni taktilni vodilni sistem 
 
V grobem govorimo o treh tipih taktilnih oznak, ki se razlikujejo glede na funkcijo: 
 
- Opozorilne/označevalne oznake: 
čepaste plošče opozarjajo na različne spremembe v prostoru (križišča in prehodi za pešce, nivojske 
spremembe …). 
 
- Smerne/vodilne oznake: 
rebraste plošče, postavljene v smeri hoje, služijo usmerjanju in vodenju pešcev. 
 
- Zaporne oznake: 
rebraste plošče, postavljene prečno na smer hoje, pešce zaustavljajo in/ali preusmerjajo. 
 
6.1.3.1 Vrste plošč 
 
6.1.3.1.1 Čepaste plošče 
 
6.1.3.1.1.1 Označevanje prehodov za pešce (funkcija F1a) 
 
Oznake služijo označevanju bližine prehoda za pešce in prepoznavanju začetka taktilnega vodenja do 
prehodov. Povezane so s smernimi rebrastimi oznakami tik pred prehodom. 
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Plošče so postavljene prečno na pot ali pločnik v širini 90 cm in dolžini, enaki širini poti. Kadar je 
širina poti večja od 4 m se postavitev plošč posebej prilagodi posamezni situaciji. 
 
 
Slika 14: Čepasta plošča dimenzij 38/30/8,5 cm  
(Albreht, 2010: str. 73) 
 
6.1.3.1.1.2 Opozarjanje na višinske spremembe ali spremembe smeri (funkcija F1b) 
 
Oznake opozarjajo na: 
- posebnosti na poti, ki zahtevajo povečanje pozornosti (pred stopnicami, klančinami …); 
- močne spremembe smeri pri vodilnih linijah rebrastih plošč (kombinacija s funkcijo F2b). 
 
Kot opozorilo na stopnice in klančine: širina 60 cm, ob celotni širini stopnic/klančine. Kot 
prepoznavna površina za spremembo smeri vodilnih linij: velikost 90/90 cm. 
 
6.1.3.1.1.3 Označevanje roba določene površine (funkcija F1c) 
 
Oznake služijo razmejevanju različnih poti in funkcij (npr. mejitev čakališča na peronu). 
 
Na peronih potekajo oznake vzdolžno, kot razmejitvena linija med čakališčem in linijo vstopa/izstopa 
(rebraste plošče). Širina 30 cm, ob celotni dolžini razmejevanja. Na peronih potekajo oznake prečno, 
kot omejevanje območja čakališča. Širina 90 cm čez celo širino. 
 
6.1.3.1.2 Rebraste plošče 
 
6.1.3.1.2.1 Usmerjanje čez cesto (funkcija F2a) 
 
Oznake služijo usmerjanju slepih čez prehod za pešce. 
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Slika 15: Rebrasta plošča dimenzij 30/30/8,5 cm  
(Albreht, 2010: str. 75) 
 
Plošče so postavljene med robnik in čepaste plošče za označevanje prehodov (funkcija F1a), v širini 
90 cm (enako, kot je širina čepastih plošč) in minimalni globini 60 cm. Rebra plošč so postavljena v 
smeri prehoda čez cesto, tako da slepi s palico lahko zazna, v kateri smeri je prehod. Plošče so 
postavljene v isti osi s ploščami na drugi strani ceste. Pri prehodih, ki med seboj niso pravokotni, velja 
isto načelo, kar pomeni, da smer prog ni pravokotna na robnik, marveč usklajena s smerjo vodenja čez 
prehod. 
 
6.1.3.1.2.2 Označevanje postajališč (funkcija F2b) 
 
Oznake služijo: 
- prepoznavanju začetka taktilnega vodenja po avtobusni postaji; 
- označevanju vstopnega ali izstopnega območja – prepoved prečkanja. 
 
Pri oznakah, namenjenih prepoznavanju začetka taktilnega vodenja, je smer prog na ploščah enaka 
smeri vodenja. Plošče se vgradijo v širini 60–90 cm in potekajo čez celotno širino poti. Če je postaja 
širša od 4 m, se vodenje načrtuje po pravilu, opisanem pod funkcijo 2e. Pri vstopnih ali izstopnih 
območjih se plošče vgradijo vzdolž robnika po celotnem območju, namenjenem vstopu ali izstopu. 
Smer prog je vzporedna z robnikom. 
 
6.1.3.1.2.3 Označevanje vstopnega mesta na postajališčih (funkcija F2c) 
 
Oznake služijo označevanju čakalnega mesta, ob katerem voznik avtobusa zaustavi in odpre vrata. 
 
Smer prog v ploščah je vzporedna z robnikom. Vgradnja plošč v širini 120 cm in globini 60–90 cm, 
med robnikom in označevalnimi rebrastimi ploščami. 
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6.1.3.1.2.4 Vodenje (funkcija F2d) 
 
Kot vodilna linija na trgih in širokih pohodnih površinah: začetek in konec vodenja mora biti jasno 
označen. 
 
Proge na ploščah v smeri vodenja. Širina 30–60 cm, dolžina je odvisna od karakteristik prostora. 
 
6.1.3.1.2.5 Označevanje začetka vodenja na širokih površinah (funkcija F2e) 
 
Oznake služijo: 
- označevanju začetka vodenja proti ciljem na širokih površinah, trgih, postajah, stopnicah itd., 
razen na križiščih in prehodih čez cesto; 
- označevanju vhodov. 
 
Za označevanje vhodov so plošče postavljene prečno na smer hoje v širini 60–90 cm. Rebra so 
postavljena v smeri hoje. 
 
6.1.3.1.2.6 Zapora (funkcija F2f) 
 
Oznake služijo ustavljanju pešca, kjer je nevarnost, da bi zašel na cesto zaradi nejasne višinske ločitve 
pločnika od ceste (na prehodih za pešce, ob spuščenem robniku na klančinah za kolesarje in gibalno 
ovirane). 
 
Plošče so prilagojene dolžini in obliki klančine, v globini 60–90 cm, po dolžini, ki je enaka dolžini 
klančine, vključno s stranskimi izravnavami. Smeri prog so vzporedne z robnikom. 
 
6.1.3.1.3 Spremljevalne plošče 
 
 
Slika 16: Kontrastna plošča dimenzij 30/30/8 cm  
(Albreht, 2010: str. 77) 
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6.1.3.1.3.1 Kontrast (barvni, taktilni) (funkcija F3a) 
 
Gladka vizualno kontrastna površina plošč, postavljenih ob taktilne plošče, služi izboljšanju vidnih in 
tipnih lastnosti taktilnih oznak kot tudi celotnega območja. Površina ne sme biti spolzka. Pešec s 
pomočjo plošč lažje prepozna oznake. 
 
Vgrajevanje ob taktilne linije v širini 30–90 cm, po celotni dolžini linije, kot obroba pa v širini 60–90 
cm. Na območjih s kompleksnejšim taktilnim sistemom, recimo v križiščih, so kontrastne plošče 
postavljene kot okvir celostnega sistema (Albreht, 2010). 
 
6.1.3.2 TTVS – Konstrukcija, vgradnja in vzdrževanje 
 
6.1.3.2.1 Struktura in geometrijske lastnosti 
 
Pri izbiri materiala, iz katerega so lahko taktilne plošče izdelane, moramo biti pozorni na njegove 
tehnične lastnosti. Uporabnost materialov je definirana z obstojnostjo, odpornostjo na zmrzovanje in 
trajanje v prisotnosti soli, spremembe temperature, odpornostjo proti koroziji, s tlačno trdnostjo, z 
odpornostjo na udarce … Plošče so navadno izdelane iz betona, kovine, gume ali naravnega kamna. 
Površina plošč mora biti nezdrsljiva. 
 
Betonske plošče zagotavljajo visoko stopnjo odpornosti proti mehanskim vplivom in vplivom 
agresivnosti okolja, ki so jim izpostavljene javne površine. Betonske taktilne plošče so trdne, trajne, 
nosilne, nezdrsne, odporne proti obrabi, mrazu in soljenju, so enostavne za vzdrževanje in se estetsko 
zlijejo z okoljem. Začetna investicija je v primerjavi z nekaterimi drugimi načini označevanja višja, 
proizvodnja takšnih plošč pa zahteva, da proizvajalci dosledno preverjajo kakovost, saj se v primeru 
uporabe nekakovostnih betonov zaradi luščenja, krušenja, drobljenja, pojava razpok itd. zmanjša 
njegova funkcionalnost.  
 
Gumijaste plošče so cenovno precej bolj dostopne in enostavne za namestitev, ponašajo se lahko tudi z 
mehkim stikom ob hoji in z nezdrsnostjo površine. Slabosti gumijastih plošč se kažejo v slabi 
obstojnosti na frekventnih površinah, ob temperaturnih spremembah. Gumijaste plošče imajo kratko 
življenjsko dobo, njihova površina je neudobna za uporabnike vozičkov, rolerjev … Primerne so na 
notranjih površinah ali kot začasna rešitev. 
 
Kovinske plošče so prav tako kot gumijaste cenovno dostopne in enostavne za namestitev. Kovinska 
površina je zdrsljiva, zato mora biti ustrezno obdelana (premazi, peskanje, profiliranje …). Po 
obstojnosti in življenjski dobi jih lahko uvrstimo med betonske in gumijaste plošče. S predhodno 
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obdelavo je materialu potrebno zagotoviti protikorozijsko zaščito, odpornost proti vplivom kemičnih 
elementov (npr. soli) … 
 
Plošče iz naravnega kamna (bazalt) so zaradi gostote materiala in popolne nevpojnosti izredno 
obstojne in odporne proti obrabi in zmrzali. Površina plošč je lahko obdelana ročno ali strojno, lahko 
je polirana, štokana, žlebična ali praskana. Pri skrbnem in premišljenem načrtovanju taktilnih površin 
pomeni naravni kamen dolgoročno rešitev in dobro naložbo. Kjer vgradnja taktilnih plošč ni možna, 




Neodvisno od materiala lahko plošče vgradimo na dva različna načina. Prvi način je, da je osnovna 
površina plošče poravnana s površino okolice in teme plošč (čepki, rebra) 5 mm višje od okoliške 
površine. V to skupino spadajo tudi lepljene taktilne oznake.  
 
Drugi način je tak, da je teme plošč poravnano s površino okolice, osnovna površina plošč pa je 5 mm 
pod nivojem okoliške površine. V to skupino spadajo taktilne oznake, ki so naknadno profilirane v 




Tako kot pravilna vgradnja je pomembno tudi redno čiščenje, vzdrževanje in zamenjava poškodovanih 
taktilnih oznak. Upravljavec mora biti seznanjen z zahtevami za vzdrževanje vgrajenih oznak, da 
lahko zagotovi čiste in razpoznavne površine. Prav tako mora biti seznanjen z vsemi območji in s 
posameznimi lokacijami taktilnega vodenja. Upravljavec mora imeti ustrezno dokumentacijo lokacij 
in značilnosti oznak, ki jih vzdržuje, ter voditi evidenco rednih pregledov in opravljenega rednega in 
izrednega vzdrževanja. Čiščenje površine naj se izvaja ročno ali s primernim izpuhavanjem. Posebno 
pozornost je potrebno posvetiti vzdrževanju oznak v zimskem času. Zimska služba mora poskrbeti za 
redno soljenje površine in se izogniti poškodbam zaradi pluženja površine. Pluženje naj se izvede s 
plugom z gumenim nastavkom, ki ne poškoduje površine. Zapisnik rednega in izrednega vzdrževanja 
je potrebno pri upravljavcu tudi dokumentirati (Albreht, 2010). 
 
6.1.4 Prednosti in slabosti uporabe talnih elementov 
 
Talni elementi so lahko bodisi betonski bodisi iz epoksi materialov. Z vidika trpežnosti in uporabe so 
najbolj primerni betonski tlakovci. Glavna prednost uporabe vodilnih in napovednih tlakovcev iz 
betona je v njihovih poglobljenih žlebovih oziroma poglobljenih polnih krogih ter kvadratih. Ker so ti 
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poglobljeni, se lahko površine, v katerih so vgrajeni taki elementi, normalno vzdržujejo. Višina takega 
vgrajenega tlakovca je namreč enaka talni osnovi, zato se tovrstne površine enostavno čistijo. 
Enostavno vzdrževanje je posebno pomembno pri zimskem pluženju snega. V kolikor bi bili ti žlebovi 
izbočeni, njihova osnova pa bi segala nad površino talne osnove, bi se lahko ti pri vzdrževanju 
poškodovali. 
 
Poleg betonskih tlakovcev se lahko za talne vodilne in napovedne linije oblikujejo tudi iz epoksi 
materialov. Ti tlakovci v primerjavi z betonskimi niso tako trpežni, hkrati pa so zelo občutljivi na 
poškodbe. V primeru uporabe epoksi materialov se ti praviloma nanašajo na obstoječe že tlakovano 
površino. Ker so ti lepljeni na površino in višinsko od nje izstopajo, so takšne površine močno 
izpostavljene mehanskim poškodbam. Tako se te pri vzdrževanju lahko poškodujejo, trgajo ali 
odlepijo (Možina, 2007). 
 
6.2 Načini označevanja ovir in elementov odprtega prostora 
 
Okolje, v katerem živi človek, je kompleksno in nepredvidljivo, zato predstavlja to za ljudi s 
prizadetim vidom zelo velik izziv. Kljub vsemu se slepe in slabovidne osebe dobro spopadajo z 
izzivom, saj gredo te s pomočjo spremstva tudi v gore, v jame, na smučanje ipd. Seveda pa si tudi 
slepi in slabovidni ljudje želijo, da bi bili v svojem domačem okolju čim bolj samostojni. Samostojno 
si želijo dostopati do javnih ustanov, prevoza z javnimi sredstvi, javnih odprtih površin. Kot so trgi in 
parki, dostopati želijo do rekreacijskih površin itd. Ker je to za večino povsem samoumevno, se niti ne 
zavedajo, da se zaradi hitrega razvoja mest ljudje s prizadetim vidom v današnjem mestnem okolju 
težko znajdejo. K temu prispeva predvsem rast velikih objektov (sence na vseh ulicah), urejanje 
površin na različnih nivojih (podhodi, nadhodi), gost promet in z njim povezan hrup idp. Poleg 
omenjenega manjše trgovine zamenjujejo veliki nakupovalni centri, vse manj je osebnih storitev, vse 
več pa je tudi pisnih napotkov in navodil (Vovk, Dekleva, 1990). Vse to ustvarja vedno večjo 
kompleksnost, ki zmanjšuje možnost znajdenja osebam s prizadetim vidom. Iz tega razloga je zelo 
pomembno, da se prostor uredi tako, da ga bodo na enostaven način lahko uporabljale tudi slepe in 
slabovidne osebe.  
 
Za popolnoma slepe posameznike je najbolj smiselna uporaba različnih talnih elementov. Za 
posameznike, katerih vid je le delno prizadet, pa so za označevanje ovir, nevarnosti in drugih 
elementov v prostoru zelo pomembni tudi drugi načini ozaveščanja. Za slabovidne osebe so tako 
izrednega pomena predvsem močne in kontrastne barve. Pravilno izbrane in razvrščene barve 
omogočajo lažje gibanje v prostoru, hkrati pa omogočajo lažje gibanje v prostoru, hkrati pa omogočajo 
lažje prepoznavanje znakov in predmetov. Z barvo se lahko jasno in povsem nedvoumno nakaže smer 
prometa ter opori na mesta, kjer se pojavljajo razlike v višinskih nivojih – začetki stopnic, rampe ipd. 
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Slika 17: Barva, kot opozorilo in kot sredstvo za vodenje po prostoru  
(Možina, 2007: str. 17) 
 
Slika 17 levo prikazuje rumeno obarvano sprednje središče, desno pa belo vodilno črto s posebno 
teksturo, ki slepo osebo vodi po prostoru. 
 
 
Slika 18: Opozorilna črta z izbočenimi polnimi krogi, ki opozarja na začetek oziroma konec stopnice (stopnišča)  
(Možina, 2007: str. 17) 
 
Z vidika varnosti so za slepe in slabovidne osebe zelo pomembni tudi izraziti robovi ter ustrezne 
višinske razlike med različnimi površinami – med kolesarskimi in pešpotmi, med pločniki in cesto … 
(Možina, 2007). Pešpoti in kolesarske steze so lahko tako ločene bodisi nivojsko ali pa z drugačno 
barvo, ki mora iz okolice močno izstopati. 
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Slika 19: Načini barvne ločitve pri označevanju meje med kolesarsko stezo in pešpotjo ter vodilna linija iz 
granitnih kock, ki slepo osebo vodi po prostoru  
(Možina, 2007: str. 18) 
 
Slepim in slabovidnim osebam predstavljajo zlasti velik problem ovire, ki se pojavljajo na pešpoteh in 
pločnikih. Ljudje s prizadetim vidom se večinoma orientirajo po tistem robu poti, ki ni ob cesti. Iz tega 
razloga je zelo pomembno, da ob teh robovih ni predmetov, ki bi lahko slepim ali slabovidnim osebam 
predstavljali oviro. To velja tako za stojala za kolesa, klopi, luči, koše za smeti ipd. Vsa urbana 
oprema mora biti tako postavljena izven črte vodilne linije, hkrati pa morajo biti ta ustrezno označena, 
da jih osebe s prizadetim vidom prepoznajo kot prostore, kjer je mogoče počivati. Mesta, kjer so klopi, 
morajo biti hkrati oblikovana tako, da se ne prekine vodilna pot (Krivic, 2005). 
 
Slika 20: Primeri ovir na pešpoteh in pločnikih, ki so zlasti za slepega lahko velik problem  
(Hohenester, Linhart-Eicher, 2001: str. 86, 87) 
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Slika 21: Ustrezno urejen prostor s klopmi, ki so umaknjene izven črte vodilne linije  
(Možina, 2007: str. 19) 
 
6.3 Druga tipna orientacijska znamenja 
 
Poleg TTVS so pomembne tudi tipne orientacijske informacije, ki jih sprejmemo s prsti. To so 
usmeritvena znamenja na vodilih za roke, ograjah, škatlicah zvočnih semaforjev ipd (Albreht, 2010). 
 
 
Slika 22: Tipni smerokazi na vodilih za roke, napisani v brajici ali z reliefnimi znaki, so zelo diskretni in 
učinkoviti  
(Albreht, 2010: str. 80) 
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6.4 Vizualna orientacijska znamenja 
 
Za uspešno orientacijo večine ljudi v prostoru je zelo po besedah avtorice Albreht (2012) pomembno, 
da se z uporabo kontrastov in močnih barv nedvoumno označi pomembne smeri gibanja, ključne točke 
v prostoru (glavne vhode, informacijske tičke, avtobusna postajališča, parkirne avtomate itd.), 
nevarnosti, ovire (robovi stopnic, ovire v višini glave …). Za slabovidne osebe in gluhe ter naglušne je 
to še toliko bolj pomembno. Ker v slabših pogojih (megla, dež …) zaznavajo slabše vsi ljudje, tudi 
tisti, ki sicer vidijo dobro, so za občutek varnosti in dobro orientacijo kontrastne označitve pomembne 
prav za vse. Prav tako je pomembno, da so z dobrim barvnim ali svetlobnim kontrastom kombinirane 
tudi talne taktilne oznake. Le kombinacija kontrasta in spremembe površine je v dejansko pomoč 
osebam z okvaro vida.  
 
Pod pojmom kontrast razumemo razmerje med svetlostjo svetle in svetlostjo temne površine. Ločimo 
svetlobne kontraste (npr. belo na črnem) in barvne kontraste. Pri barvnih kombinacijah poznamo 
pozitivne in negativne kontraste. O pozitivnem kontrastu govorimo, kadar svetel vizualni objekt leži 
na temni podlagi, o negativnem pa, kadar temen vizualni objekt leži na svetli podlagi. 
 
Vizualna orientacijska znamenja so za slabovidne koristna le, kadar se glede na svetlost ali barvo 
dovolj razlikujejo od okolice. Da bi videli, kako močan je posamezen kontrast, je moč kontrasta 
opredeljena s faktorjem. Za označevanje pomembnih elementov, kot so alarmne naprave, (npr. klici v 
sili) in ostali pripomočki, za opozorila na ovire in pregrade in tudi za običajne informacije je primeren 
kontrast z minimalnim faktorjem 0,7. Za prikazovanje raznih pomembnih elementov brez opisov in 
slik, kot je recimo TTVS, je ustrezen kontrast z minimalnim faktorjem 0,4. V to skupino spada tudi 
označitev robnikov na križiščih, saj so ti pomembni za varnost udeležencev v prometu. 
 
Zelo dobrodošlo za dobro orientacijo vseh ljudi, posebej slabovidnih, je označevanje vhodov z 
različnimi barvami. Posebej pri objektih v javni rabi (npr. zdravstveni in kulturni domovi, upravne 
enote …), kjer je veliko vhodov, je orientacija zelo olajšana, če (vsaj najpomembnejša) vrata 
označimo z različnimi barvami. Tako že od daleč vemo, da npr. rdeča vrata označujejo ambulanto za 
nujno pomoč, medtem ko rumena vrata vodijo v lekarno, neizstopajoča vrata pa nas ne zanimajo, ker 
gre za službeni vhod. Pri tem je nujno označevanje z zelo različnimi barvami (npr. rdeča–rumena–
modra), saj so razlike med podobnimi barvami (npr. rjava–zelena–modra) za večino slabovidnih 
velikokrat premajhne (Albreht, 2010). 
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6.5 Prometne površine 
 
6.5.1 Širina pločnika 
 
Širine pločnika se razlikujejo glede na obremenjenost poti, minimalna širina pločnika na stranskih 




Robnik na meji s cesto mora biti visok 12–15 cm, da se s tem zagotovi varnost pešcev in oteži 
parkiranje na pločnikih. Na prehodih za pešce je višina robnika 6 cm, saj se s tem omogoči lažji 
prehod ljudi, ki težko hodijo, hkrati pa slepim zagotovi jasno zaznavo roba. Na prehodih za invalide 
predvidimo robnike v višini 2 cm (zaradi boljšega odvodnjavanja klančine priporočamo 2 cm namesto 
0 cm), medtem ko mora biti na dovozih za avtomobile, ki niso namenjeni prehodu z vozički, ležeči 
robnik dvignjen na višino 3 cm, ki omogoča da slepi še zazna robnik (Albreht, 2010). 
 
 
Slika 23: Višine robnikov - cestni robnik  
(Albreht, 2010: str. 53) 
 
 
Slika 24: Višine robnikov - robnik na prehodih za pešce  
(Albreht, 2010: str. 53) 
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Slika 25: Višine robnikov - ležeči robnik na dovozih 
(Albreht, 2010: str. 53) 
 
 
Slika 26: Višine robnikov - robnik na prehodih za vozičke  
(Albreht, 2010: str. 53) 
 
6.5.3 Prehodi za pešce 
 
Zaradi več razlogov je ločeno vodenje pešcev z različnimi okvarami primernejše od skupnega vodenja, 
zato v nadaljevanju opisujemo le ločene prehode za pešce. 
 
Pri ločenih prehodih za pešce vodimo ljudi z različnimi potrebami ločeno. Pri tem skušamo ločiti, če je 
le mogoče, tudi prehode za kolesarje in prehode za ljudi na vozičkih. 
 
Po vsem prehodu za pešce mora biti robnik visok 6 cm, razen na mestu prehoda za vozičke ali 
kolesarje, kjer je robnik visok 2 cm. Prehod za vozičke mora biti jasno označen s TTVS. TTVS 
označuje rob ceste in smer gibanja čez cestišče, pri semaforiziranih križiščih tudi mesto zvočnega ali 
vibrirajočega semaforja (Albreht, 2010). 
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Slika 27: Višinska shema pločnika na prehodih za pešce  
(Albreht, 2010: str. 54) 
 
 
Slika 28: Ločeno vodenje pešcev na križišču s prehodom za pešce brez semaforja  
(Albreht, 2010: str. 54) 
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Slika 29: Vodilni trakovi usmerjajo slepega čez prehod za pešce, kar je pomembno predvsem pri orientacijsko 
zahtevnejših križiščih  
(Albreht, 2010: str. 56) 
 
6.5.3.1 Prehod za pešce z otokom 
 
Pri širokih cestah (šestpasovnih) je prehod za pešce često v sredini prekinjen s cestnim otokom. 
Deljeno prečkanje teh cest s postankom v sredini na prometnem otoku je za funkcionalno ovirane ljudi 
bolj varno. Širina otoka mora biti minimalno 150 cm in vsaj toliko tudi dolžina, bolje 180 cm. Po vsej 
širini naj bo nivo otoka spuščen na nivo ceste, kar je ugodno za ljudi na invalidskem vozičku. Ne pa 
tudi za ljudi s prizadeto funkcijo vida. Zato je zebro (začetek in zaključek) na otoku priporočljivo 
označiti z drugo barvo ali drugačno obdelavo tal (Vovk, 2000). 
 
6.6 Nič manj pomembne vizualne oznake 
 
Ker se slabovidni večinoma gibljejo brez bele palice, jim ovire, postavljene na poti, povzročajo še 
večje težave kot slepim, ki hodijo z belo palico ali s psom vodnikom. Slabovidnim velike težave 
povzročajo predvsem ovire, ki vizualno ne izstopajo in so podobnih barv kot okolica. Pri načrtovanju 
zunanjega prostora je zato pomembna odstranitev vseh ovir na pešpoteh in pločnikih. Če ovir ni 
mogoče umakniti, morajo biti označene s kontrastno barvo (Albreht, 2010). 
 
Velike težave povzroča tudi urbana oprema, ki ni pritrjena na podlago, temveč jo je mogoče premikati. 
Na vsakdanjih poteh se namreč slabovidni precej opirajo na svoj spomin in se brez težav izognejo 
oviram tam, kjer jih pričakujejo. Če pa te ovire niso pritrjene, se lahko zgodi, da stojijo vsak dan na 
drugem koncu pločnika, kar pomeni, da je vsak dan potrebna posebna pozornost pri hoji – kot bi 
vedno hodili po nepoznani poti (Albreht, 2010). 
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Slika 30: Primer pločnika z ovirami, ki se barvno zlijejo z okolico in slabovidnim povzročajo največ težav  
(Albreht, 2010: str. 29) 
 
 
Slika 31: Zaznava močno slabovidne osebe  
(Albreht, 2010: str. 29) 
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Slika 32: Primer opozarjanja na ovire s spremembo tlaka: tlak temne barve označuje območje z ovirami, medtem 
ko svetlejša pot vodi varno mimo ovir  
(Albreht, 2010: str. 29) 
 
 
Slika 33: Primer opozarja na ovire z označevanjem ovir s kontrastnimi barvami  
(Albreht, 2010: str. 29) 
 
Za olajšanje gibanja predvsem slabovidnim je izrednega pomena uporaba barv in kontrastov. Pravilno 
izbrane in razvrščene barve omogočajo lažje gibanje preko velikih prostorov, lažje prepoznavanje 
znakov in predmetov itd. Z barvo se lahko tudi nakaže smer prometa ter opozori na mesta, kjer se 
pojavljajo razlike v nivojih, začetki stopnic ipd. Za nevarna mesta je izrednega pomena tudi dobra 
osvetlitev brez bleščanja. Signalni in opozorilni pasovi morajo biti poudarjeni s kontrastnimi barvami 
glede na okoliško tlakovanje. Poleg tega so pomembne označbe robov stopnic. Padci po stopnicah so 
namreč eden najpogostejših poškodb slabovidnih oseb. Raziskave so pokazale, da je najprimernejša 
označitev roba stopnic z barvnim trakom čez celotno širino stopnic po horizontalni ploskvi stopnice. 
Če sta označeni namreč horizontalna in vertikalna ploskev, to povzroča pri hoji velike težave, saj 
slabovidna oseba ne razloči, do kod seže stopna ploskev (Krivic, 2008). Zadostuje že označitev prve in 
zadnje stopnice v nizu (Krivic, 2008).  
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Slika 34: Označevanje stopnic. Za olajšano hojo po stopnicah je treba označiti prvo in zadnjo stopnico v nizu s 
kontrastnimi barvami  
(Krivic, 2008: str. 49) 
 
 
Slika 35: Označevanje stopnic. Pri tem je bolje označiti samo horizontalno ploskev stopnice, saj označevanje 
obeh ploskev lahko povzroči nevšečnosti pri slabovidnih  
(Krivic, 2008: str. 49) 
 
Bleščanje in težko zaznavanje steklenih površin slabovidnim povzroča veliko težav pri gibanju 
bleščanje, ki močno zmanjša učinkovitost vidne zaznave, zato se je potrebno pri izbiri materialov in 
barv izogibati belim površinam in materialom, ki močno bleščijo. Previdno je treba načrtovati tudi 
ogledala, ki ustvarijo lažni občutek o prostoru, in steklene stene, ki jih ljudje s slabšim vidom zelo 
hitro spregledajo (Albreht, 2010). 
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Označevanje za prepoznavanje kot usmerjanje mora biti takšno, da ga lahko razumejo vsi, tudi vidno 
prizadeti. 
 
Enostavni napisi s poglobljenimi črkami ali izstopajočimi omogočajo slabovidnim branje s tipanjem. 
Pri velikosti črk od 15 do 25 mm so priporočljive črke, ki izstopajo. Večje so lahko ali poglobljene ali 
izstopajoče. Najboljša vidljivost je dosežena s pravilno barvno kombinacijo. Svetle črke na temni 
podlagi so najizrazitejše. Pa tudi temne na svetli se lahko uporabljajo (Vovk, 2000). 
 
6.7 Orientacija z zvokom in zvočne prilagoditve 
 
Zvočne pripomočke se v mestih lahko uporablja zalo učinkovito. Tovrstni pripomočki so uporabnikom 
prijazni, prilagodljivi in razmeroma poceni (Krivic, 2008).  
 
Zvočni orientacijski pripomočki so primerni zgolj kot osebni navigacijski sistem, ki jih uporabljajo 
slepi za hojo po znanem okolju – npr. sistem RIAS. Sistem RIAS – daljinska infrardeča zvočna 
označba (angl. Remote infrared audible signage) – sestoji iz infrardečih oddajnikov, ki ponavljajoče 
pošiljajo kodirano govorno različico vsebine znaka in informacijo o lokaciji prek brezžične 
komunikacije (npr. Bluetooth, WLAN itd.), pri čemer lahko informacijo pošljejo na prenosni telefon 
ali dlančnik (enota pa je lahko vgrajena tudi v belo palico). Uporabnik s pomočjo sprejema signalov 
določi svojo pozicijo v prostoru, v katerem so kot element grajenega okolja nameščeni orientacijski 
znaki. Sistem je zelo učinkovit, saj napisi v brajici ne morejo v popolnoma nadomestiti funkcij 
vizualnih oznak, ker jih ni mogoče prebrati z razdalje, v pomoč pa je tudi tistim, ki ne znajo brati 
brajice (npr. ljudje, ki izgubijo vid v srednjih ali poznih letih). Vendar pa ta sistem deluje le, če gre za 
celovito rešitev v nekem kraju, kar pa zahteva kar precejšnja vlaganja v infrastrukturo (Albreht, 2010). 
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Slika 36: Bela palica z vgrajenim oddajnikom: ob pritisku na gumb lahko uporabnik sliši, pred katero stavbo 
stoji, kateri avtobus je pripeljal in podobne informacije  
(Albreht, 2010: str. 82) 
 
Včasih pri ozvočenih semaforjih, ki delujejo neprestano, pride do tega, da sta dva izvora zvoka 
postavljena preblizu in ju je praktično nemogoče razlikovati. Poleg tega je premočan hrup posebej 
ponoči lahko neprijeten za stanovalce v okolici. Vse to je mogoče rešiti na več načinov. Eden izmed 
njih je tudi daljinsko aktiviranje signala, ki ga slepi pešec vključi samo, ko ga potrebuje. Daljinsko 
upravljanje z zvočnimi signali se je na Češkem izkazalo za zelo učinkovito. Signali označujejo tudi 
točke, kot so vhodi v pomembne stavbe, trgovine in podhode in so lahko vgrajeni v kompleksne 
sisteme, kot so npr. železniške in avtobusne postaje. Ponekod so ob signalnih tonih posnete tudi 
glasovne opombe. Akustične oznake so uporabljene tudi v mestnem potniškem prometu, kjer ob 
pritisku na oddajnik slepi lahko sliši, kateri avtobus oz. tramvaj prihaja in v katero smer gre. Oddajnik 
je lahko vgrajen tudi v belo palico (Krivic, 2008). 
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6.7.1  Zvočni semaforji 
 
Na križiščih in cestah z gostim prometom se v mestih promet ureja s semaforji. Tudi tisti prehodi, ki 
jih pogosto uporabljajo otroci, stari ljudje in telesno prizadeti, naj bi bili opremljeni z nepremičnimi 
pripomočki, kot so zvočni semaforji (tik-tak signali ob prehodih za pešce čez cesto). 
 
Pri semaforiziranih prehodih za pešce je treba urediti poleg svetlobnih tudi zvočne signale za ljudi s 
prizadetim vidom. Zvočna naprava naznanja zeleno in rdečo fazo prometa z različnimi zvočnimi 
signali. Pritrjena mora biti na semafornem drogu na tisti strani ceste, kjer pešec začne prečkati cesto, 
in ne na nasprotni strani, kot luč semaforja. Signali morajo biti jasno razpoznavni. Dolgi pomenijo 
varen prehod, kratki nevarnost, počakaj. Vendar je treba preveriti, če njihov hrup ne povzroča težav 
stanovalcem v soseščini. Izogibamo se uporabe stalno delujočih zvočnih semaforjev. V urah z 
manjšim prometom in ponoči naj bi se naprava samodejno izklopila.  
 
Poleg avtomatskega prižiganja in ugašanja semaforja se le-ta lahko uravnava ročno, npr. s pritiskom 
na gumb. Škatlica mora biti postavljena na višini 85–100 cm, da jo lahko doseže oseba na invalidskem 
vozičku. Da jo lahko uporabljajo tudi tisti z omejeno sposobnostjo rok, mora biti možnost za 
vzpostavitev stika dobro premišljena. Prehod do naprave pa mora biti označen s TTVS (Albreht, 2010, 
Vovk, 2000). 
 
Čas prehoda naj ne bo prekratek za tiste, ki se težko gibljejo in za ljudi na invalidskem vozičku, t. j. 1 
m/sek. Tam, kjer prizadeti vsak dan prečkajo cesto (npr. bolnišnica, center za rehabilitacijo, dom 
starejših občanov itd.), naj bo zeleni interval daljši, izračunan za zmogljivosti 0,50–0,75 m/sek. 
 
V križiščih so kljub zeleni luči za pešce le-ti na prehodu ogroženi zaradi hkrati dovoljenega zavijanja 
motornega prometa v desno. Nevarnosti so toliko bolj izpostavljeni čutno prizadeti, gibalno ovirani, 
starejši ljudje in otroci (Vovk, 2000). 
 
V Sloveniji imamo le malo proizvajalcev, ki se ukvarjajo z zvočnimi semaforji. Eden teh pa je podjetje 
Unipro iz Vrhnike. Tehnični podatki semaforskih tipk so navedeni na njihovi spletni strani 
http://www.pi-unipro.si/domov.html (Pridobljeno 16. 1. 2012.). 
 
Semaforska tipka za najavo pešcev je predvidena za uporabo na semaforiziranih križiščih in prehodih 
za pešce. S pritiskom na tipko pešec najavi svojo prisotnost in namen prečkanja ceste oz. križišča. 
Signal za najavo povzroči v semaforski napravi, v katero je tipka povezana, skrajšanje faze zelene luči 
za vozila v prečni smeri, ter hitrejše odpiranje semaforja na pešprehodu. 
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Pešec je o reagiranju semaforske naprave na njegovo najavo obveščen z utripom osvetlitve napisa 
"ČAKAJTE" na ohišju tipke. 
 
Lastnosti semaforske tipke za najavo pešcev: 
- enostavna montaža, 
- vodoodporno ohišje, 
- uporablja obstoječe kabliranje, 
- neobčutljiva za magnetna polja, 
- osvetljen napis "ČAKAJTE" z klasično žarnico ali LED array-em, 
- napajanje 220V/50 Hz ali 24VE, 
- majhna poraba (150 mA), 
- tipka vgreznjena, zaščitena proti vandalizmom, 
- barva ohišja po želji uporabnika … 
 
6.7.1.1 Semaforska tipka za najavo pešcev UN-PE/2 
 
 
Slika 37: Semaforska tipka za najavo pešcev UN-PE/2  
(http://www.pi-unipro.si/domov.html, Pridobljeno 16. 1. 2012.) 
 
  
48 Berus, A. 2012. Slepi in slabovidni v prometu. 
Dipl. nal. - VSŠ. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Prometno-tehnična smer. 
 
6.7.1.2 Semaforska tipka za najavo pešcev UN-PE/4 
 
 
Slika 38: Semaforska tipka za najavo pešcev UN-PE/4  
(http://www.pi-unipro.si/domov.html, Pridobljeno 16. 1. 2012.) 
 
6.7.1.3 Semaforska tipka za slepe UN-ST/2 
 
Semaforska tipka za slepe in slabovidne je predvidena za uporabo na semaforiziranih križiščih v 
mestih, kjer slepi uporabljajo prehode za pešce. Prednost te tipke je, da omogoča slepim in 
slabovidnim varnejši prehod preko ceste, dovoljuje pa uporabnikom tudi najavo prisotnosti, ki 
povzroči aktiviranje zvočnega signala in pospeši odpiranje proste smeri za pešce.  
 
Tipka je montirana na semaforskem drogu v taki višini, da jo lahko doseže vsak pešec, pa tudi invalid 
na invalidskem vozičku. Ko je prehod za pešce zaprt, oddaja tipka zvočni signal z nizko frekvenco 2-3 
Hz, da bi jo slepa oseba lažje našla (tolkač). S pritiskom na tipko uporabnik najavi svojo prisotnost in 
zvočni signal se nekoliko spremeni (upočasni). S tem je uporabnik obveščen, da je njegova prisotnost 
registrirana in čaka na odprtje semaforja. Ko se prehod odpre (zelena luč), se zvočni signal na tipki 
bistveno spremeni in prične oddajati prekinjajoč ton 800 Hz vse dokler je semafor na prehodu za pešce 
zelen. Po končani zeleni fazi zvočni signal utihne in čez nekaj sekund prične oddajati spet signal za 
lociranje. 
 
 S kratkostičniki na kontrolni ploščici je mogoče enostavno nastavljati modalitete delovanja, zato je 
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Lastnosti semaforske tipke za slepe UN-ST/2:  
- μprocesorska tehnologija, 
- enostavna montaža, 
- vodoodporno ohišje,  
- uporablja obstoječe kabliranje,  
- neobčutljiva za magnetna polja,  
- avtomatska nastavitev glasnosti,  
- napajanje 220V/50 Hz, 
- majhna poraba (150 mA),  
- vgrajena reliefna puščica smeri prehoda … 
 
 
Slika 39: Semaforska tipka za slepe UN-ST/2 
(http://www.pi-unipro.si/domov.html, Pridobljeno 16. 1. 2012.) 
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7 DOSTOPNOST IN UPORABNOST JAVNIH POVRŠIN (KOT DEL PROMETNEGA 
OKOLJA) ZA FUNKCIONALNO OVIRANE LJUDI 
 
Za funkcionalno ovirane ljudi primerno oblikovan cestni prostor ne narekuje posebno zahtevnega ali 
dragega opremljanja. Načeloma mora zagotoviti udobnost vseh pešcev. 
 
Telesne prizadetosti, bodisi trajne ali prehodne, ki so povezane z omejitvami gibanja, povzročajo 
funkcionalno oviranim ljudem veliko težav v prometnem okolju. Te omejitve vodijo do grajenih ovir 
in opozarjajo na pomanjkljivo prometno varnost. 
 
K oviranim v gibanju prištevamo telesno prizadete (pri hoji, stoji, prijemu) kakor tudi čutno prizadete 
ljudi (slepi, slabovidni, gluhi, naglušni), tiste, ki se težko orientirajo, in duševno prizadete, ki 
potrebujejo spremstvo. Gibalna oviranost se pogosto pojavlja skupaj s starostjo. 
 
Potreba po primerni ureditvi prometnega okolja je pri nas zelo velika, čeprav je ne moremo utemeljiti 
s podatki o številu gibalno prizadetih ljudi v Sloveniji. 
 
Odpravljanje ovir v prometnem okolju mora biti čim bolj učinkovito in izhajati iz realnih načel: 
- načrtovanje prometnega okolja brez ovir mora zajeti vse prometne sisteme: javni potniški 
promet, promet osebnih avtomobilov in promet pešcev; 
- prometni sistemi, prirejeni za funkcionalno ovirane ljudi, so vsesplošno uporabni le, če so 
ustrezno izvedeni v vseh delih zaključene prometne verige; 
- pri prilagajanju prometnega okolja je treba paziti na to, da bo izvedba koristna za vse 
uporabnike ali vsaj, da ne bo za nobeno izmed prizadetih skupin slabša od obstoječe; 
- prilagajanje prometnega okolja se lahko izvaja le postopoma po predhodnem načrtu, ki določi 
prednostna dela. 
 
Prednost del določajo stopnje težavnosti ovir v okolju; najbolje jih poznajo prizadeti uporabniki sami. 
Vsekakor je za telesno prizadete ljudi najpotrebneje urediti promet pešcev, in to najprej v 
stanovanjskem območju. S tem bi jih razbremenili življenja med zaprtimi stenami in jim dali možnost 
neoviranega gibanja vsaj v širšem stanovanjskem okolju (Vovk, 2000). 
 
7.1 Mreža pešpoti 
 
V stanovanjskem območju, kjer so dostopna in uporabna stanovanja za funkcionalno ovirane ljudi, 
morajo biti dostopni tudi javni objekti, delovna mesta, postajališča javnega potniškega prevoza, 
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parkirna mesta, stojišča taksijev ipd. Mreža za funkcionalno ovirane ljudi prirejenih pešpoti mora 
povezovati vse pomembnejše objekte in naprave (Vovk, 2000). 
 
Zaradi naraščanja prometa, velikih prostorskih kompleksov, močnega hrupa in dejstva, da večina 
signalov, napotkov in navodil sloni na vidni zaznavi, se ljudje z okvarami vida v mestu težko znajdejo. 
Posledica tega je, da 30 odstotkov teh oseb ne zapusti doma brez spremljevalca. S posebnim 
usposabljanjem, šolanjem čutov in stalnim urjenjem v orientaciji se sicer poskušajo prilagoditi temu 
okolju, vendar moramo v razmišljanju o načrtovanju prostora stopiti korak dlje. Oviranost ne izhaja iz 
okvar in drugačnosti neke osebe, temveč iz okolja, v katerem ta živi in se giblje. 
 
Ovire so neprijetne in nepotrebne za vse. Za razliko od slepih se jim videči lahko izognemo, včasih pa 
jih tudi ne opazimo. Za slepe in slabovidne je lahko ta izkušnja precej bolj neprijetna. 
 
Veliko ovir se da odpraviti s premišljenim načrtovanjem. Površine za pešce naj bodo enostavno 
zasnovane in pregledne, prehodi jasni in dobro označeni, poti pa zvezne. 
 
Slepim in slabovidnim povzročajo težave tudi neustrezno postavljene klančine, namenjene gibalno 
oviranim. Težko jih je zaznati, saj je prehod med cestiščem in pločnikom večkrat slabo opazen in 
pešca lahko zmede, da stopi naravnost na cesto. Klančine morajo biti postavljene pravokotno na cesto 




Slika 40: Kolesarske steze so največkrat ločene od pešpoti le z belo črto, kar povzroča ljudem z okvarami vida 
veliko težav  
(Krivic, 2008: str. 38) 
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Slika 41: Nekoliko primernejše, čeprav z vidika slepih še vedno neustrezno, je označevanje kolesarskih stez z 
izrazitimi barvami  
(Krivic, 2008: str. 38) 
 
 
Slika 42: Za varno pot ljudi z okvarami vida je najprimernejša višinska ločitev pločnika od kolesarske steze, po 
možnosti poudarjena še z barvnimi označbami  
(Krivic, 2008: str. 38) 
 
 
Slika 43: Nezavarovani robovi ter nejasno oblikovane stopnice osebam z okvarami vida otežujejo gibanje, saj se 
zaradi slabo zaznavnega roba lahko tudi poškodujejo 
(Krivic, 2008: str. 38) 
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Pomembna je tudi ustrezna postavitev klopi ob pešpoteh in pločnikih. Klop mora biti dovolj 
umaknjena s poti, tako da tisti, ki na njej sedijo, ne ovirajo sprehajalca, ki hodi ob robu pločnika. Da bi 
slepi lažje zaznali klop, je primerno s prekinitvijo robnika označiti prehod h klopi (Krivic, 2008). 
 
 
Slika 44: Postavitev klopi ovira sprehajalca, ki se orientira po robu  
(Krivic, 2008: str. 39) 
 
 
Slika 45: Ustrezno postavljena klop je dovolj umaknjena s pločnika, da ljudje, ki sedijo na njej, ne ovirajo 
sprehajalca, ki se orientira po robu  
(Krivic, 2008: str. 39) 
 
54 Berus, A. 2012. Slepi in slabovidni v prometu. 
Dipl. nal. - VSŠ. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Prometno-tehnična smer. 
 
Neprijetne znajo biti tudi ovire v višini glave (oglasne deske, kažipoti, veje dreves ipd.), katere slepi in 
slabovidni s palico ne morejo zaznati. Te ovire morajo biti dvignjene vsaj na višino 2,30 m. Pri 
načrtovanju zasaditve ob pešpoteh je potrebno misliti na to, da le te čez leta ne bodo več enake. 
 
Slika 46: Ovire, ki jih slepi s palico ne more zaznati, večkrat povzročijo poškodbe  
(Krivic, 2008: str. 40) 
 
Gradbena in druga dela na javnih površinah so večkrat označena zgolj z vrvico in previsoko 
postavljenimi prometnimi znaki, ki jih slepi in slabovidni z belo palico po navadi ne zaznajo. 
 
 
Slika 47: Nezaščitena nevarna območja okrog gradbišč so zelo pogosta  
(Krivic, 2008: str. 41) 
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Slepi in slabovidni se pri gibanju opirajo na veliko različnih orientacijskih znamenj. Te so spremembe 
v tlaku, akustične značilnosti prostora idr. V Sloveniji so te oznake oz. znamenja za senzorne invalide, 
razen redkih izjem, zgolj slučajne. Med senzorne invalide oz. senzorno ovirane spadajo ljudje z 
okvarami vida in sluha – slepi in slabovidni, gluhi in naglušni ter gluhoslepi (Krivic, 2008). 
 
7.2 Cestno omrežje 
 
Paziti je treba na to, da so težavnostna mesta pri želenih objektih tako urejena za dovoz in dostop, da 
jih funkcionalno ovirani ljudje lahko dosežejo z osebnimi avtomobili, s taksiji ali prevozno službo. 
Urejena morajo biti mesta za ustavljanje in parkiranje (Vovk, 2000). 
 
7.3 Omrežje javnega potniškega prometa 
 
Največje težave pri prevozu z javnimi prometnimi sredstvi imajo telesno prizadeti ljudje, ki se s težavo 
gibljejo (gibalno ovirani) ali pa se ne in morajo zato uporabljati invalidski voziček, ki ga bodisi 
uporabljajo sami ali pa potrebujejo koga za pomoč. Težave prav teh so tudi najtežje rešljive. Pri 
vključevanju funkcionalno oviranih ljudi v prometno okolje je treba imeti v vidu vsa prometna 
sredstva in naprave (železniške in avtobusne postaje in postajališča, pristanišča, letališča). Upoštevati 
je treba možne izboljšave, adaptacije in strogo slediti ukrepom za odpravljanje grajenih ovir pri novih 
gradnjah. 
 
Prevoz z javnimi prometnimi sredstvi vseh vrst je za telesno prizadetega človeka v glavnem zelo 
otežen, če že ne onemogočen. Prav ta nedostopnost je za marsikaterega invalida vzrok predčasne 
upokojitve – kako priti na delovno mesto, če peš ne gre? – za prenekaterega starejšega človeka pa 
vzrok za osamitev, saj ne more ali si pa ne upa uporabljati prometnih sredstev, ki mu pomenijo možno 
nevarnost (Vovk, 2000). 
 
Zaradi različnih potreb slepih in slabovidnih bo javni potniški promet najtežje prilagoditi potrebam 
funkcionalno oviranih ljudi. Le-ta, kot npr. železnice, letala, so tudi povezana z mednarodnimi pravili. 
 
Dostop do postajališča in mesto vstopa v avtobus morata biti primerno označena s talnim taktilnim 
vodilnim sistemom. Pokrita postajališča morajo biti oblikovana tako, da ne ovirajo pogleda na 
prihajajoči avtobus in vstopno točko, oglasni prostor pa mora biti jasno ločen od prostora s potniškimi 
informacijami. Te morajo biti napisane v ustrezno povečanem tisku in brajici na primerni višini 
(Albreht, 2010). 
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V Ljubljanskem potniškem prometu so zato v avtobusih zagotovili 99 LCD-prikazovalnikov in 100 
zvočnih napovednikov, ki zvočno ali vidno najavljajo približevanje postaji in njeno ime, omogočajo 
pa tudi druga posebna obvestila. Prav tako imajo 35 manjših elektronskih prikazovalnikov številke 
proge avtobusa, ki so ob vstopnih vratih vozila.  
 
Pripravljajo obnovo voznega parka, pri čemer želijo zamenjati 61 zastarelih vozil, ki so starejša od 18 
let in precej onesnažujejo okolje. Predvidevajo nakup 27 zgibnih in 13 enojnih avtobusov, kasneje še 
27 zgibnih in 11 enojnih avtobusov nato pa še 93 avtobusov. 
 
Načrtujejo tudi postavitev LCD-prikazovalnikov s sočasnim zvočnim najavljanjem na nekaterih 
avtobusnih postajah. Projekt je še v fazi raziskave, a bo finančno zelo zahteven http://www.jhl.si/lpp 
(Pridobljeno 16. 1. 2012.). 
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8 OMEJENA SPOSOBNOST VIDA – OPREDELITEV SVETOVNE ZDRAVSTVENE 
ORGANIZACIJE 
 
Človek s prizadetostjo vida je tisti, čigar sposobnost vida je toliko omejena, da težko bere navadni tisk 
ali ga sploh ne more, ali pa se še s pomočjo vida znajde, a ima temu primerne težave v vsakdanjem 
življenju. 
 
Človek s prizadetostjo vida je lahko slep (popolna disfunkcija vida) ali slaboviden (z delno funkcijo 
vida). Večina ljudi s prizadetim vidom je slabovidnih. 
Omejeni sposobnosti vida se pogosto pridružuje omejena ostrina vida ali omejenost vidnega polja. K 
omejeni sposobnosti vida je treba prišteti tudi barvno slepoto (daltonizem). Po navadi ljudje s to 
težavo ne ločijo rdeče barve od zelene. Obe barvi zaznajo kot sivkasti. Omejena sposobnost vida lahko 
privede do delne ali popolne slepote (npr. katarakta, glavkom, odstop mrežnice).  
 
Slepi in slabovidni ljudje se gibljejo bodisi v spremstvu ali sami. Vodnik je često izučen pes. Slepi in 
slabovidni uporabljajo bele palice, s katerimi zaznavajo na svoji poti ovire. Ker pri hoji s palico 
neprestano tipajo sem in tja mora biti pešpot (pločnik) po vsej širini in višini brez ovir. V praksi se je 
pokazalo, da ni vedno možno niti zaželeno odstraniti s poti vseh ovir. Slepi in slabovidni so 
zadovoljni, če od časa do časa naletijo s palico na kaj, kar jih posvari pred ovirami ali nevarnim 
okoljem. Tem ljudem je v pomoč različna obdelava tal ali različna uporaba materialov, ki se dajo 
zaznati tudi z obuvalom. V pomoč je tudi uporaba kričečih, svetlih barv, ki delujejo kot signal. Ob 
poti, ki ji je treba slediti, je pomembno oblikovanje, ki vodi. Na primer: zelenica, dvignjen robnik, 
zidec, fasada stavbe, dišeče grmovnice itd. 
 
Posebno težavo pomeni slepim in slabovidnim zlasti prehod čez cesto. Zanesejo se lahko le na svoj 
sluh, kdaj je varno prečkati cesto. Najzanesljivejši vodnik zanje je prometni hrup. Zmedo pa povzroči 
še kakšen dodatni hrup. Tudi pri semaforiziranih prehodih za pešce imajo ljudje s prizadetim vidom 
težave. Uspešna rešitev je zvočna signalizacija semaforjev. Pri zeleni luči začne naprava hitro tikati, 
medtem ko pri rdeči ritem upočasni. Tam, kjer bi ta naprava z nenehnim ropotanjem povzročala 
nejevoljo v soseščini stanujočih ljudi, slepi in slabovidni nimajo nič proti uporabi sistema »pritisni na 
gumb«. Sploh je to alternativna rešitev, ki preprečuje zmedo na križiščih s semaforiziranimi zvočnimi 
prehodi za pešce v dveh smereh. 
 
Poleg kontrastnih barv so dobra pomoč za slabovidne ljudi pri orientiranju na cestah znaki, ki pa 
morajo biti zadovoljivih mer in z jasno čitljivimi črkami. 
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Pri stanovanjski gradnji za slepe je treba predvsem upoštevati merila dostopnosti in skrbneje 
oblikovati opremo. 
 
Zaradi izjemnega napredka tehnike in tehnologije se lahko mnoge prizadete osebe gibajo samostojno. 
Na primer ročne komande in posebna ogledala omogočajo vožnjo avtomobila ljudem z ortopedskimi 
in slušnimi pomagali. Pa vendar so take osebe odvisne od javnega prevoza v večji meri kot drugi 
ljudje, ker večinoma niso sposobne voziti avtomobila. Zaradi telesnih, čutilnih in duševnih zavrtosti je 
nekaterim od njih oteženo ali onemogočeno uporabljati ta prevoz. V nekaterih primerih posebna 
oprema omogoča, da uporabljajo ta prevoz, a to brez dvoma vključuje sodelovanje voznika ali 
sprevodnika določenega prevoznega sredstva. Prilagoditev prevoznih sredstev je potrebna le v manjši 
meri, kar pa v naših razmerah ni uresničeno niti delno, ker zahteva razumevanje za te potrebe in znatna 
finančna sredstva. Če slepa oseba zamenja kraj bivanja ali živi dolgo časa v domicilnem okolju, 
nastanejo bistvene fizično-arhitektonske in družbene spremembe, na katere se le stežka privadi, ker jih 
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9 PRIMERI PRAKSE 
 
9.1 Križišče Roška cesta – Poljanska cesta v Ljubljani 
 
9.1.1 Osnovni princip ureditve križišča  
  
Po besedah projektanta križišča Roška cesta – Poljanska cesta, gospoda Boštjana Račiča, izhaja 
osnovni princip ureditve samega križišča iz prijazne ureditve za pešce in kolesarje, torej da je celotno 
vodenje čim bolj direktno, brez nepotrebnih zavijanj in neugodnih klančin. V sled temu so urejeni čim 
manjši zavijalni radiji za vozila, kar posledično pomeni, da se zmanjšajo hitrosti za motorni prevoz in 
poveča prometna varnost. V območju križišča je zato robnik v celoti spuščen, tudi taktilne oznake so 
prirejene na to rešitev. 
 
Na samem križišču je prihajalo do dilem glede ureditve površin za pešce, kolesarje, gibalno ovirane 
osebe, ter slepe in slabovidne. Vsak od njih zahteva drugačno višinsko ureditev samega prehoda.  
 
V podjetju City Studio so se zato odločili, da celotno površino za pešce in kolesarje v območju samega 
križišča spustijo na nivo cestišča in z ustreznimi taktilnimi oznakami poskrbijo za vodenje slepih in 
slabovidnih. Le tako se lahko pridobi neko smiselno in zaključeno ureditev križišča, ki je udobna za 
vse udeležence v prometu, brez višinskih preskokov, ki so dejansko neugodni za vse.  
 
Za ureditev prehoda za slepe in slabovidne bi moral biti urejen višinski preskok na mestu prehoda, ki 
je minimalen, +3 cm (slepi in slabovidni še zazna višinski preskok), kar pa se lahko zanemari, če so 
taktilne oznake položene tako, da slepega in slabovidnega vodijo direktno na mesto prehoda v 
območju križišča. Tako slepi in slabovidni vedno ve kje se mora ustaviti, saj ga z različnim tipom 
taktilnih oznak usmerimo na sam prehod.  
 
V križišču so uporabljene taktilne oznake rumene barve v čepasti in rebrasti izvedbi. Čepaste služijo 
kot opozorilo (bližina prehoda), rebraste pa ga usmerjajo (čez ali v smeri prehoda). Hkrati pa ima slepi 
in slabovidni še zvočni signal na semaforju in na tipki usmerjevalno puščico. 
 
Slepi in slabovidni se že v osnovi učijo vsakega križišča posebej. 
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Slika 48: Križišče Roška cesta - Poljanska cesta v Ljubljani, kjer je robnik v celoti spuščen  
 















Slika 49: Prikazani sta taktilni oznaki rumene barve v čepasti in rebrasti izvedbi. Čepaste služijo kot opozorilo 
(bližina prehoda), rebraste pa slepega in slabovidnega usmerjajo (čez ali v smeri prehoda)  
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Slika 50: Zvočni signal na semaforju  
 
 
Slika 51: Prikazana je taktilna oznaka rumene barve v rebrasti izvedbi ter linija po kateri je speljano vodenje 
slepih in slabovidnih v križišču  
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9.1.2 Izkušnje slepih udeležencev prometa 
 
Na praktičnem preizkusu križišča Poljanske in Roške ceste so bili prisotni gospod Tomaž Wraber, 
predsednik Zveze društev slepih in slabovidnih Slovenije (v nadaljevanju ZDSSS), gospa Sonja 
Pungertnik, slepa članica ZDSSS, gospod Zoran Škrinjar, slep član ZDSSS, gospa dr. Andreja 
Zapušek Černe in gospa Andreja Albreht (obe krajinski arhitektki, ki že več let tvorno sodelujeta z 
ZDSSS). 
 
V soboto, 28. 4. 2012, sem se z gospodom Zoranom Škrinjarjem, aktivnim udeležencem v prometu, 
sprehodila skozi nekaj točk v Ljubljani, ki naj bi bile slepim udeležencem v prometu prijazne. 
 
V nadaljevanju bom predstavila ugotovitve prisotnih na praktičnem preizkusu, avtorica besedila je 
gospa arhitektka Andreja Albreht, ter ugotovitve, do katerih sva prišla z gospodom Škrinjarjem. 
 
Talne oznake imajo prešibak kontrast. Namesto barvnega kontrasta z rumeno barvo je bolj primeren 
kontrast črno-bele barve. Okrog oznak ni ustrezne spremljevalne površine (to je enoten tlak, ki se 
dobro loči od taktilnih oznak po svojih taktilnih lastnostih in kontrastu), temveč sta v neposredni 
bližini oznake dve različni teksturi (asfalt in beton), kar pomeni preveč taktilnih podatkov, zato je 
oznake težje zaznati (slika 52). Poleg osnovnih oznak se namreč na zelo majhni površini pojavijo še 
beton, asfalt in granitne kocke. Oznake je zato že sedaj zelo težko prepoznati, če pa upoštevamo še 
različne razpoke v tlaku, ki se bodo pojavile čez nekaj časa zaradi vremenskih vplivov, je orientacija z 
oznakami brez ustrezne spremljevalne površine zelo težka. 
 
Plošče so premajhne (preozke), prav tako oznake so premajhne – posledica so preveč zgoščeni taktilni 
podatki, zato je težko razločiti vrsto oznake (rebrasta ali čepasta) in težko ugotoviti smer reber in s tem 
smer gibanja (slika 53). Taktilni podatki so tako zgoščeni, da ne moremo ločiti niti različnih oznak 
med seboj, oteženo je prepoznavanje prave smeri vodenja.  
 
Oznake nimajo ustreznega opozorilnega pasu, ki bi obveščal pešca, da je prišel v križišče in da se 
začenja taktilno vodenje. Opozorilni pas iz čepastih plošč bi moral biti dovolj širok (90 cm) (slika 54). 
V tem primeru se začenja z napačnimi oznakami (vodilnimi-rebrastimi), preozkim pasom, ki ga je 
nemogoče opaziti, predvsem pa vodi pešca po kolesarski stezi, kar je nevarno. 
 
Prav tako oznake nimajo ustreznega zapornega pasu, ki pešca opozarja, da stoji že na robu ceste (glede 
na to, da je pločnik na celotnem križišču spuščen na nivo ceste). Na mestu, kjer se pešca vodi čez cesto 
mora biti nedvoumno označeno (z višinsko razliko ali zapornimi oznakami), kje se začenja cesta (slika 
55). Vodilne linije so preozke. Širina linije bi morala biti najmanj 30 cm, sicer jo je s palico zelo 
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težko, ali celo nemogoče zaznati, saj se premalo razlikuje od okolice (slika 56). Oznake prekinja 
kolesarska steza, kar zelo otežuje orientacijo, potekati bi morale tudi čez kolesarsko stezo (slika 57). 
Vse oznake v križišču bi morale biti povezane. Nekatere oznake so celo zavajajoče oz. nevarne (slike 
58). Pešca pelje vodilna linija na rob ceste in ga lahko zavede, da je tam prehod za pešce. Vodilne 
linije pešca ne smejo nikoli voditi do roba ceste, ne da bi ga tam ustavile zaporne oznake. Vodilne 
linije naj se vedno končajo na varnem robu (zunanjem robu pločnika). 
 
Prihodi v križišče so pomanjkljivo analizirani. Z analizo prihodov določimo, kateremu robu bo pešec 
najverjetneje sledil, preden bo prišel v križišče. Na ta rob je treba vezati vse oznake, sicer jih ne bo 
mogel najti. Po vsem križišču so začetki vodenja vezani na napačne robove. Skoraj povsod so oznake 
vezane na notranji rob pločnika, kar pomeni, da pričakujemo, da bo pešec v križišče prihajal po meji 
med kolesarsko stezo in pločnikom (slika 59 in 60), po robniku med pločnikom in cesto ali celo 
neposredno po kolesarski stezi (slika 61). To je neprimerno, saj s tem pešec s palico moti kolesarje, 
poleg tega pa se na ta način težje oblikuje oznake čez prehode za pešce, saj so zelo majhne in težko 
nakažejo smer gibanja. Predvidevati moramo prihode po zunanjem robu (razen izjemoma). V kolikor 
je naravni zunanji rob preveč razgiban oz. nevaren, je treba na varni razdalji namestiti vodilno linijo. 
Talne oznake niso povezane z avtobusnimi postajami. Avtobusna postaja je ena najpomembnejših točk 
pri samostojnem gibanju slepih in slabovidnih, zato morajo biti postaje smiselno povezane s talnim 
taktilnim vodilnim sistemom (slika 62). 
 
Pešce je potrebno tudi po pločniku s kombiniranim prometom (pločnik mimo Zavoda za šolstvo) 
voditi po zunanjem robu (ne ob cesti). Ker je v tem primeru zunanji rob zelo razgiban (jaški, vhodi, 
stopnice, druge ovire) in slepi ne more slediti naravnemu robu, je treba namestiti dodatno vodilno 
linijo. Pločnik proti Ambroževemu trgu je dovolj širok, zunanji rob je brez ovir, orientacija je tako 
zelo enostavna (slika 63). Ker je kolesarska steza umaknjena, ni konflikta s kolesarji.  
 
Zvočni semafor je pretih, saj je križišče zelo prometno in hrupno, zato bi bilo treba jakost zvoka 
povečati vsaj v času večjega prometa (podnevi). Na semaforju je nevarna oznaka (slika 64). Krogec s 
puščico na zvočnem semaforju, ki označuje smer prehoda čez cesto, ni pritrjen, zato ga mimoidoči 
lahko po želji premikajo. Ne, da bi se zavedali, lahko tako slepega usmerimo na sredino križišča. 
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Slika 52: Ker okoli oznak ni enotne spremljevalne površine, so tipni (taktilni) podatki nejasni  
(ZDSSS, 2012: str. 4) 
 
 
Slika 53: Na zelo majhni površini se pojavljajo tri vrste oznak: vodilne, smerne in označevalne  
(ZDSSS, 2012: str. 4) 
 
 
Slika 54: Začetek vodenja v križišču mora biti ustrezno vpet v širši okvir in se začenjati z označevalnim pasom 
(čepaste oznake) zadostne širine  
(ZDSSS, 2012: str. 5) 
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Slika 55: Smerne oznake se končajo brez ustrezne višinske ločitve oz. zapornega pasu (čepaste oznake), ki bi 
pešca opozarjale, da se nahaja na cesti  
(ZDSSS, 2012: str. 5) 
 
 
Slika 56: Vodilna linija je preozka, zato ji je zelo težko slediti  
(ZDSSS, 2012: str. 6) 
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Slika 57: Oznake prekinja kolesarska steza, kar pomeni, da pešec zelo težko najde nadaljevanje poti 
(ZDSSS, 2012: str. 6) 
 
 
Slika 58: Nevarna oznaka  
(ZDSSS, 2012: str. 7) 
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Slika 59: Oznaka predvideva prihode v križišče po notranjem robu pločnika ob kolesarski stezi 
(ZDSSS, 2012: str. 7) 
 
 
Slika 60: Naravni rob med trato in pločnikom je zelo dobro otipljiv, umeščanje dodatnih vodilnih linij je  
nepotrebno 
(ZDSSS, 2012: str. 8) 
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Slika 61: Začetek vodenja je vezan na zunanji rob kolesarske steze, kar pomeni, da bo pešec moral hoditi po 
kolesarski stezi, sicer začetka vodenja ne bo našel 
(ZDSSS, 2012: str. 8) 
 
 
Slika 62: Avtobusne postaje niso vključene v sistem taktilnega označevanja  
(ZDSSS, 2012: str. 9) 
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Slika 63: Udoben širok pločnik omogoča zelo dobro vodenje po zunanjem robu, ki je brez ovir, sklenjen, dobro 
otipljiv, akustično zaznaven (stavbe)  
(ZDSSS, 2012: str. 9) 
 
 
Slika 64: Nevarna oznaka. Krogec s puščico na zvočnem semaforju, ki označuje smer prehoda čez cesto, ni 
pritrjen, zato ga mimoidoči lahko po želji premikajo 
(ZDSSS, 2012: str. 10) 
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Slika 65: Nezadostna oddaljenost razsvetljave in znaka od TTVS oz. od roba pločnika 
 
9.2 Ostale točke v Ljubljani 
 
Z gospodom Zoranom Škrinjarjem sva se sprehodila še po nekaj drugih poteh, ki naj bi bile slepim 
udeležencem prometa prijazne. 
 
Slepi se v večini primerov, kjer označevanje ni drugače urejeno, orientira na rob pločnika. V Ljubljani 
so na izredno veliko mestih ob robu pločnika nameščeni stebrički, postavljeni zelo na gosto. Slepi se 
tu ne more orientirati na rob pločnika, prav tako pa tudi ne na drugo stran pločnika, saj je teren tam 
zelo razgiban. Tako je primoran hoditi po cesti. 
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Slika 66: Stebrički in ostale ovire, ki slepemu otežujejo pot 
 




Slika 67: Začasni znaki ovirajo gibanje slepim 
 
Za slepe je velik izziv hoja po granitnih kockah, saj se bela palica ob kocke rada zatika. Tako hoja po 
granitnih kockah predstavlja za slepe velik napor, poleg tega pa je zaradi razgibanosti terena težko 
zaznati ostale oznake, zato lahko slepi kaj hitro izgubijo orientacijo. 
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Slika 68: Granitne kocke za slepe predstavljajo velik napor 
 
 
Slika 69: Ostale ovire v centru Ljubljane – ulična svetilka in stojalo za kolesa 
 
 
Slika 70: Ostale ovire v centru Ljubljane – smetnjak in klopi 
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Slika 71: Ostale ovire v centru Ljubljane 
 
Na Bregu ob Ljubljanici je speljana linija, ki naj bi slepe vodila do križišča. Vendar te talne oznake 
slepi niti ne zatipa. Ob koncu linije je nameščena oznaka, ki označuje križišče oz. prehod za pešce. 
Tudi te oznake slepi ne zatipa, ker je preozka in reliefno ni dovolj izrazita. Prav tako za slabovidnega 
linija ni označena kontrastno. 
 
 
Slika 72: Označena pot za slepe na Bregu ob Ljubljanici 
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Slika 73: Označena pot za slepe na Bregu ob Ljubljanici, katere pa slepi ne zatipa 
 
V oklici ZDSSS ter Fakultete za gradbeništvo in geodezijo v Ljubljani je v pločnik vgrajen poseben 
vodnik, da mu slepi lahko z električno palico sledijo. Problem je že sama namestitev tega vodnika, saj 
je potrebno prekopati pločnik, pa tudi ta, da se s tako palico lahko slepi gibljejo samo tam, kjer je 
postavljen oziroma vgrajen vodnik (električna žica).  
 
Slika 74: Magnetni vodnik v okolici Fakultete za gradbeništvo in geodezijo v Ljubljani 
 
V četrtek, 22. maja 1997, je bil na sedežu ZDSSS predstavljen tehnični pripomoček (elektronska 
palica in magnetni vodnik) g. Arsena Šurlana. Elektronska palica deluje tako, da slepega opozori 
vsakič, ko se oddalji od električnega vodnika, ki je zakopan v pločnik. Pri tem mora slepi elektronsko 
palico držati dvignjeno od površine, kar je popolno nasprotje običajnega gibanja slepega z belo palico, 
ki mu ob stiku s podlago daje potrebne informacije o materialih, ovirah in morebitnih luknjah. 9 slepih 
članov Zveze je vsak posamezno, ob spremljanju g. Šurlana preizkusilo elektronsko palico. Po 
praktičnem preizkusu elektronske palice na ulici so bili posredovani naslednji vtisi in mnenja slepih o 
njej:     
- slepi se ne gibljejo samo na vnaprej določenih relacijah in poteh; 
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- slepi ne živijo samo v Ljubljani, ampak tudi drugod po Sloveniji (podeželje); 
- območje za gibanje se z uporabo elektronske palice bistveno zoža; 
- problem se pojavi v drugačnih vremenskih razmerah (npr. sneg, dež); 
- predlog slepih je tudi, da še več ljudi za dalj časa preizkusi to elektronsko palico; 
- vprašljiva je praktična uporaba elektronske palice v vsakdanjem življenju, saj bi za to morali 
prekopati celo Slovenijo ali pa jo prelepiti z magnetki; 
- veliko bolj primerna za gibanje je, ob uporabi bele palice, postavitev različnih tlakovanj na 
pomembnih točkah (reliefnih talnih oznak) in zvočnih semaforjev. 
Testni primer uporabe elektronske palice se tako ni prijel za širšo uporabo.  
76 Berus, A. 2012. Slepi in slabovidni v prometu. 
Dipl. nal. - VSŠ. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradbeništvo, Prometno-tehnična smer. 
 
10 AVTOMOBIL ZA SLEPE 
 
Države širom sveta bodo morale kmalu spremeniti svoje zakone o varnosti cestnega prometa. 
Raziskovalci nemške tehniške univerze Braunschweig so javnosti namreč predstavili izpopolnjen 
prototip avtomobila VW Passat, ki je prilagojen slepim in slabovidnim. Novinec lahko namreč povsem 
samodejno vozi celo v običajnem mestnem prometu. 
 
Namensko prevozno sredstvo je opremljeno z naprednim računalniškim sistemom, »pametno« 
programsko opremo, posebnimi vmesniki, navigacijskim sistemom GPS in laserskimi tipalnimi 
napravami. Zato ne preseneča, da lahko vozilo pri vožnji upošteva vse cestno prometne predpise, 
vključno s hitrostnimi omejitvami, ustavljanju pri rdečih lučeh in znakih STOP ter samodejnem 
izogibanju nepričakovanim oziroma neobičajnim oviram na cestišču. 
 
Raziskovalci nemške tehniške univerze Braunschweig so doslej s prototipom avtomobila VW Passat 
prevozili že dobrih 1600 kilometrov. Zato ne preseneča njihova napoved, da bi lahko prvi serijski 
avtomobil za slepe in slabovidne izdelali že v drugi polovici naslednjega leta. Če bo avtomobil za 
slepe in slabovidne uspešno prestal preizkušnje in bo deloval povsem zanesljivo, se bo proti koncu 
naslednjega leta po vsej verjetnosti pričela njegova množična proizvodnja tako za evropski kot 
ameriški trg.  
 
Znanstveniki napovedujejo, da bi slepi avtomobil lahko vozili s pomočjo vibracijskih rokavic ali pa s 
pomočjo sistema stisnjenega zraka na volanu. Vozilo bodo poizkušali razviti na podlagi avtomobila, ki 
ga je omenjena univerza naredila leta 2007, in sicer gre za samovozeče vozilo, ki s pomočjo senzorjev 
nadzira promet in se izogiba trkom v druga prevozna sredstva ali predmete. 
 
Na univerzi so kasneje na pobudo ameriške zveze za slepe izdelali poseben vibracijski brezrokavnik, s 
pomočjo katerega je voznik pospešil ali zmanjšal hitrost in se obračal v določeno smer, ko je dobil 
podatke od kamer in laserjev, nameščenih na vozilu http://www.racunalniske-
novice.com/novice/dogodki-in-obvestila/avtomobil-za-slepe-in-slabovidne-ze-realnost.html in 
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Za preverjanje zastavljenih hipotez sem uporabila metodo ankete in vprašalnikov. Želela sem spoznati 
problematiko, s katero se srečujejo slepi in slabovidni udeleženci v prometu ter pogled videčih na 
slepe in slabovidne. 
 
11.1 Metoda ankete in vprašalnikov  
 
Da bi ugotovila in razumela vključenost slepih in slabovidnih v promet, sem izvedla raziskavo z 
uporabo anketnega vprašalnika med ciljno populacijo slepih in slabovidnih ter videčih. Anketni 
vprašalnik je bil osnova za pridobivanje kvantitativnih podatkov.  
 
Anketo sem oblikovala za dve skupini udeležencev prometa: za slepe in slabovidne udeležence ter 
videče udeležence prometa ter njihov pogled na slepe in slabovidne v prometu. 
 
Za izvedbo ankete sem si zadala naslednje cilje: 
- zajeti večji vzorec videčih udeležencev prometa; 
- zajeti največji možen vzorec slepih in slabovidnih udeležencev prometa za Jugovzhodno 
Slovenijo; 
- ugotoviti mnenje slepih/slabovidnih ter videčih udeležencev v prometu glede stanja 
opremljenosti prometne infrastrukture za lažje gibanje (samostojnost v prometu) slepih in 
slabovidnih; 
- upoštevati mnenje udeležencev prometa kot izhodišče za izboljšave. 
  
Cilji anketnega vprašalnika so bili: 
- kratka anketa (čas porabljen za izpolnitev ankete do 5 minut), 
- elektronska anketa, 
- enostavno izpolnjevanje, 
- pridobitev želenih informacij. 
 
Prvi del ankete se nanaša na starostno strukturo uporabnikov in spol. Uporabnike sem razdelila v pet 
generacijskih kategorij, glede na specifična življenjska obdobja. 
 
Drugi del ankete je ocena uporabnikov za kriterije ankete.  
V nadaljevanju so predstavljeni rezultati pridobljeni na podlagi ankete za slepe in slabovidne 
udeležence v prometu.  
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S sekundarno analizo podatkov, pridobljenih iz anket preko spletne ankete 1KA – EnKlikAnketa 
(http://www.1ka.si/index.php?fl=8&lact=20&andnew=1), sem uredila podatke. Vprašalnik je 
sestavljen v obliki trditev in opisnih odgovorov (Priloga A in Priloga B).   
 
Cilj empirične raziskave je poleg ugotovitve pogostosti udeležbe slepih in slabovidnih v prometu tudi 
ugotoviti katere pripomočke in naprave slepi že uporabljajo za udeležbo v prometu ter s čim bi jim 
lahko še pomagali za lažjo in varnejšo udeležbo v prometu. 
 
Poleg tega me je zanimala tudi starostna struktura anketirancev, območje bivanja, ter njihov občutek 
varnosti pri udeležbi v prometu. Obenem sem želela pridobiti podatke tudi o tem, kako na slepe in 
slabovidne gledajo videči udeleženci prometa. 
 
Populacija, ki sem jo zajela v raziskavo, so bili videči ter slepi in slabovidni, morebitni udeleženci 
prometa. Anketo sem posredovala po elektronski pošti 209 videčim ter preko Društva slepih in 
slabovidnih Novo mesto 50 slepim in slabovidnim, ki živijo na območju Jugovzhodne Slovenije. Na 
anketo se je odzvalo 152 videčih ter 10 slepih in slabovidnih.   
 
11.2 Rezultati ankete med videčimi 
 
Pri raziskavi med videčimi sem prejela naslednje rezultate: 
 
Preglednica 2: Opredelitev po spolu (videči)  
 
 
Prosim, opredelite spol. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Moški.) 50 32.7 % 
2 (Ženski.) 102 66.7 % 
Skupaj 152 100.0 % 
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Grafikon 1: Opredelitev po spolu (videči)  
 
Slabih 67 % anketiranih je žensk. 
 
























V kateri regiji bivate? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Pomurska.) 1 0.7 % 
2 (Podravska.) 1 0.7 % 
3 (Koroška.) 1 0.7 % 
4 (Savinjska.) 2 1.3 % 
5 (Zasavska.) 2 1.3 % 
6 (Spodnjeposavska.) 1 0.7 % 
7 (Jugovzhodna Slovenija 
(Dolenjska).) 110 72.4 % 
8 (Osrednjeslovenska.) 21 13.8 % 
9 (Gorenjska.) 3 2.0 % 
10 (Notranjsko - kraška.) 5 3.3 % 
11 (Goriška.) 3 2.0 % 
12 (Obalno - kraška.) 1 0.7 % 
13 (Drugo.) 1 0.7 % 
Skupaj 152 100.0 % 
Drugo: 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Hrvaška - Istra 1 0.7% 
Skupaj 1 0.7% 
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Grafikon 2: Območje bivanja (videči)  
 
Slabih 73 % anketiranih živi na območju Jugovzhodne Slovenije.  
Tudi v predpostavki sem opredelila raziskovalno območje Dolenjske in Bele Krajine.  
 
Preglednica 4: Starostna opredelitev (videči)  
 
 
Prosim, opredelite svojo starost. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Manj kot 18 let.) 4 2.6 % 
2 (18-25 let.) 37 24.2 % 
3 (26-40 let.) 97 63.4 % 
4 (41-55 let.) 13 9.2 % 
5 (56-70 let.) 1 0.7 % 
6 (Več kot 70 let.) 0 0.0 % 
Skupaj 152 100.0 % 
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Grafikon 3: Starostna opredelitev (videči)  
 
Iz pridobljenih rezultatov lahko vidimo, da je večina anketirancev (63,4 %) starih od 26–40 let. 
Rezultat je realen, saj je bila anketa posredovana preko elektronske pošte, katere pa se poslužujejo 
generacije predvidoma mlajše od 55 let. 
 
Preglednica 5: Vključevanje slepih in slabovidnih v promet z vidika videčih  
 
Podvprašanja Odgovori 















1. Slepi in slabovidni se 
enostavno vključujejo v 
promet?  
38 77 18 5 1 139 




Grafikon 4: Vključevanje slepih in slabovidnih v promet z vidika videčih  
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Iz pridobljenih rezultatov vidimo, da večina videčih meni, da se slepi in slabovidni v promet ne 
vključujejo enostavno. 
 




Grafikon 5: Pojavnost slepih in slabovidnih v prometu z vidika videčih  
 




Kje vse videvate slepe in slabovidne v prometu (možnih več odgovorov)? 
Podvprašanja Frekvence Odstotek 
Na vlaku. 35 25.2 % 
Na medkrajevnem avtobusu. 20 14.4 % 
Na mestnem avtobusu. 70 50.4 % 
Na letalu. 7 5.0 % 
Kot sopotnike v avtomobilu. 37 26.6 % 
Kot pešce. 124 89.2 % 
Drugo: 3 2.2 % 
SKUPAJ 100.0 % 
Drugo: 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Jih ne opažam, nisem pozoren na njih 3 2.2 % 
Skupaj 3 2.2 % 
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Preglednica 7: Varnost in dostopnost slepih in slabovidnih z vidika videčih 
 
V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami? 
Podvprašanja Odgovori 









Se strinjam Popolnoma 
se strinjam 
Skupaj 














Za slepe in slabovidne je na 
področju gibanja v prometu 
organiziranih dovolj 













Na področju tehnike je 
narejenega dovolj za lažje 














V mojem kraju/mestu je v 
primerjavi z ostalo Slovenijo 
narejenega dovolj za slepe in 

















Grafikon 6: Varnost in dostopnost slepih in slabovidnih z vidika videčih  
 
Večina videčih meni, da se slepi in slabovidni v prometu ne počutijo varno. 
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Večina videčih je mnenja, da na področju gibanja v prometu za slepe in slabovidni ni organiziranih 
dovolj izobraževanj oz. usposabljanj. 
Prav tako je večina videčih mnenja, da področju tehnike ni narejenega dovolj za lažje gibanje slepih in 
slabovidnih v prometu. 
 




Grafikon 7: Kaj slepe in slabovidne omejuje (videči)  
 
Večina videčih je mnenja, da je tisto, kar slepe in slabovidne omejuje, nedostopnost prevoznih 
sredstev. Na drugo mesto postavljajo strah. 
 
Kaj je tisto, kar slepe in slabovidne omejuje (možnih več odgovorov)? 
Podvprašanja Frekvence Odstotek 
Nedostopnost prevoznih sredstev. 108 78.8 % 
Strah. 73 53.3 % 
Sram. 5 3.6 % 
Drugo: 11 7.7 % 
SKUPAJ   
Drugo:  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Ne vem, ne poznam njihove problematike. 3 2.1 % 
Občutek nesigurnosti, ne počutijo se varno. 4 2.8 % 
Vidnost. 2 1.4 % 
Premalo prilagoditev. 1 0.7 % 
Neprilagojenost okolja. 1 0.7 % 
Skupaj 11 7.7 % 
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Preglednica 9: Pripomočki, ki slepim in slabovidnim olajšajo gibanje v prometu z vidika videčih  
 
Kateri pripomočki bi po vašem mnenju olajšali gibanje v prometu slepim in slabovidnim 
osebam? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Zvočni semaforji, zvočne naprave. 38 25 % 
Pes vodnik. 12 7.9 % 
Spremljevalec, vodnik. 9 5.9 % 
Ne vem. 8 5.3 % 
Dobro označeni robovi pločnika in prehodi za pešce. 8 5.3 % 
Bela palica. 6 3.9 % 
Še več naprav za glasovno sporočanje informacij (glasovne table, info 
točke). 5 3.3 % 
Tipne talne oznake. 5 3.5 % 
GPS (ki glasovno informira). 4 2.6 % 
Vozni redi v Braillovi pisavi, govoreče table na postajališčih, tudi 
manjših ... 3 2.0 % 
Pomembna obvestila na javnih mestih v pisavi za slepe. 3 2.0 % 
Govoreči semaforji (ne samo piskajoči). 2 1.3 % 
Več glasovnih sporočil v današnjem tehnološko dovolj razvitem svetu. 1 0.7 % 
Primerni usmerjevalci. 1 0.7 % 
Govorno vodenje na križiščih. 1 0.7 % 
Odstranitev nepotrebnih ovir, raznih korit, prilagoditev višinskih razlik. 1 0.7 % 
Manj stopnic. 1 0.7 % 
Elektronsko vodenje preko bele palice tudi po sistemu GPS. 1 0.7 % 
Promet speljan podzemno. 1  
Označene poti za slepe. 1 0.7 % 
Več zvočnih pomagal na javnih prevoznih sredstvih. 1 0.7 % 
Signalni znaki, večje table. 1 0.7 % 
Več zvokovnih pripomočkov. 1 0.7 % 
Ograje ob poteh ob katere bi se lahko slepi med hojo oprijeli. 1 0.7 % 
Organizirani prevozi. 1 0.7 % 
Reliefne oznake na pločnikih. 1 0.7 % 
Širši pločniki. 1 0.7 % 
se nadaljuje …  
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… nadaljevanje Preglednice 9 
Javne ustanove bi jim morale biti popolnoma dostopne (manj stopnic, 
barve sten prilagojene slepim in slabovidnim). 1 0.7 % 
Boljši pogoji za vožnjo z javnimi prevoznimi sredstvi. 1 0.7 % 
Pisk ob zeleni luči na prehodu za pešce (ponavadi ne delajo ravno) ... 1 0.7 % 
Večji napisi na tablah. 1 0.7 % 
Ozaveščenost ostalih ljudi. 1 0.7 % 
Prostovoljci, ki bi slepim in slabovidnim pomagali pri nakupih/orientaciji. 1 0.7 % 
Senzorji za zaznavanje ovir. 1 0.7 % 
Urejene pešpoti. 1 0.7 % 
Najbolj bi pomagali pripomočki za izboljšanje in povrnitev vida - umetni 
vid (ko bo to tehnično možno). 1 0.7 % 
  Skupaj 127 83.6 % 
 
Preglednica 10: Izboljšave na področju slepih in slabovidnih v prometu z vidika videčih  
 
Kaj bi se dalo izboljšati na področju slepih in slabovidnih v prometu? 
Odgovori. Frekvenca Odstotek 
Zvočna signalizacija. 16 10.5 % 
Ozaveščanje ljudi o problematiki in življenju slepih in slabovidnih. 12 7.9 % 
Prostovoljci za pomoč, usposabljanje prostovoljcev. 7 4.6 % 
Ne vem. 5 3.3 % 
Vozni redi v Braillovi pisavi, govoreče table na postajališčih, tudi 
manjših, prostor za slepe in slabovidne. 5 3.3 % 
Spremljevalec, vodnik. 3 2.0 % 
Bolj jasno označeni robovi peš con, prehodov, širši pločniki. 3 2.0 % 
Pes vodnik. 2 1.3 % 
Talne obloge, reliefne oznake. 2 1.3 % 
Obzirnost videčih do slepih in slabovidnih. 2 1.3 % 
Pločniki urejeni s tehnologijo za usmerjanje in opozarjanje na promet 
(hrapava talna površina pred prehodi za pešce). 2 1.3 % 
Zmanjšanje prometa, ker ti najbolj ogrožajo, ne samo slepe ampak tudi 
ostale pešce. 1 0.7 % 
Manj hrupa. 1 0.7 % 
se nadaljuje … 
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… nadaljevanje Preglednice 10 
Dvig splošne kulture obnašanja v prometu. 1 0.7 % 
Boljša dostopnost do javnih prevozov. 1 0.7 % 
Poskrbljeno bi moralo biti za njihovo varnost in lažje gibanje na prostem  1 0.7 % 
Odstranitev nepotrebnih ovir (raznih korit, prilagoditev višinskih razlik 
...). 1 0.7 % 
Usposabljanje slepih in slabovidnih oseb glede uporabe sredstev za boljšo 
vidnost v prometu (odsevniki ...). 1 0.7 % 
Upoštevanje trase posameznih avtobusov (obvozi slepe in slabovidne 
zagotovo zmedejo), avtobusi ali vlaki enotnega izgleda (enaka 
razporeditev sedežev na vseh avtobusih). 1 0.7 % 
Senzorji. 1 0.7 % 
Bolj jasna opozorila glede možnosti prehoda čez cesto (ne samo zvok, 
ampak tudi navedba - možen je prehod). 1 0.7 % 
Možnost prevažanja z javnim prevozom. 1 0.7 % 
Glasnejše oznanjanje postaj na mestnih avtobusih. 1 0.7 % 
Vod pod pločniki ki bi slepim dajal signal preko njihove palice kje je 
varno hoditi kje je prehod za pešce. 1 0.7 % 
Ulice bi lahko imele Braillovo pisavo, da se slepi ne bi zgubili v mestu. 1 0.7 % 
Boljša preglednost cestno prometnih znakov, več luči. 1 0.7 % 
Ultra zvočna naprava (elektronska lupa), ki bi si jo pešec pritrdil na 
glavo, aparat bi mu tako poustvaril sliko stvarnosti. 1 0.7 % 
Vzgoja od doma naprej. 1 0.7 % 
Večja doslednost pri nastajanju novih cest, križišč.  1 0.7 % 
Prometni delavci bi lahko pomagali. 1 0.7 % 
Omejitev vozil v predelih, kjer so institucije v predelih, kjer so institucije 
za slabovidne. 1 0.7 % 
Slepi bi lahko nosili napravo, katera bi zaznavala oddaljenost ovire od 
slepega ali slabovidnega, to oddaljenost pa bi predstavljala z hitrimi in 
počasnimi piski. 1 0.7 % 
Parkirišča in kolesarske steze naj bodo ločene od pločnikov. 1 0.7 % 
Vodilne črte, ki rahlo izstopajo iz tal in vodijo slepe in slabovidne med 
gibanjem po mestnih ulicah. Na teh črtah ne sme biti ovir, so pa tudi 
dogovorjene oznake za prehode za pešce. 1 0.7 % 
  Skupaj 82 54.9 % 
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Preglednica 11: Avtomobil za slepe z vidika videčih  
 
V medijih opevajo novo iznajdbo - avtomobil za slepe. Se vam to zdi dostopna možnost slepih in 
slabovidnih za gibanje v prometu? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Ne. 30 19.7 % 
Ne vem. 24 15.8 % 
Zanimivo, vendar drago. 19 12.5 % 
Dobra ideja. 10 6.6 % 
Zanimivo, vendar nevarno. 9 5.9 % 
Ne bo šlo. Promet je nepredvidljiv, tehnologija pa zelo nezanesljiva. 5 3.3 % 
Zanimivo, vendar le za slabovidne. 3 2.0 % 
Zakaj pa ne, vendar bo potrebna dobra priprava na vožnjo s takim 
avtomobilom. 2 1.3 % 
Zanimivo, vendar nikoli ne veš kdaj tehnika zataji. 2 1.3 % 
Za krajše razdalje, pri nižji hitrosti. 1 0.7 % 
Za vsakega zagotovo ni, je pa res, da tudi vsak ni za avtomobil. 1 0.7 % 
Bolje bi se obnesel dobro urejen potniški promet za slepe. Na naših 
cestah je že tako preveč avtomobilov. 1 0.7 % 
  Skupaj 107 70.4 % 
 
Rezultate videčih sem želela primerjati z rezultati slepih in slabovidnih. Iz primerjave bo namreč 
vidno, ali videči vidijo probleme slepih in slabovidnih na enak ali vsaj podoben način. 
 
11.3 Rezultati ankete med slepimi 
 
Že v začetku je potrebno pojasniti čemu tako malo število anketnih odgovorov slepih in slabovidnih.  
Ankete so bile razdeljene oziroma posredovane po elektronski pošti članom Medobčinskega društva 
slepih in slabovidnih Novo mesto preko koordinatorja. Glede na dostop slepih in slabovidnih do 
računalnika in posledično do elektronske pošte je bilo pričakovati manjši odziv le teh na posredovano 
anketo. 
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Preglednica 12: Opredelitev po spolu (slepi in slabovidni)  
 
Prosim, opredelite spol. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Moški.) 4 40.0 % 
2 (Ženski.) 6 60.0 % 




Grafikon 8: Opredelitev po spolu (slepi in slabovidni)  
 
60 % (večina) anketiranih je žensk. 
 
Preglednica 13: Opredelitev okvare vidne funkcije (slepi in slabovidni) 
 
Prosim, opredelite vašo stopnjo okvare vidne funkcije. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Slep.) 3 30.0 % 
2 (Slaboviden.) 7 70.0 % 
3 (Ne želim odgovoriti.) 0 0.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
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Grafikon 9: Opredelitev okvare vidne funkcije (slepi in slabovidni)  
 
70 % anketiranih se je opredelilo za slabovidnega, 30 % pa za slepega. 
 
Preglednica 14: Območje bivanja (slepi in slabovidni)  
 
V kateri regiji bivate?  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Pomurska.) 0 0.0 % 
2 (Podravska.) 0 0.0 % 
3 (Koroška.) 0 0.0 % 
4 (Savinjska.) 0 0.0 % 
5 (Zasavska.) 0 0.0 % 
6 (Spodnjeposavska.) 2 20.0 % 
7 (Jugovzhodna Slovenija (Dolenjska, Bela krajina).) 6 60.0 % 
8 (Osrednjeslovenska.) 2 20.0 % 
9 (Gorenjska.) 0 0.0 % 
10 (Notranjsko - kraška.) 0 0.0 % 
11 (Goriška.) 0 0.0 % 
12 (Obalno - kraška.) 0 0.0 % 
13 (Drugo.) 0 0.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
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Grafikon 10: Območje bivanja (slepi in slabovidni)  
 
60 % anketiranih živi na območju Jugovzhodne Slovenije, kar je pričakovana številka, saj je bila 
anketa posredovana članom Medobčinskega društva slepih in slabovidnih Novo mesto. 
 
Preglednica 15: Starostna opredelitev (slepi in slabovidni)  
 
Prosim, opredelite svojo starost. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Manj kot 18 let.) 1 10.0 % 
2 (18-25 let.) 1 10.0 % 
3 (26-40 let.) 4 40.0 % 
4 (41-55 let.) 2 20.0 % 
5 (56-70 let.) 1 10.0 % 
6 (Več kot 70 let.) 1 10.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
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Grafikon 11: Starostna opredelitev (slepi in slabovidni)  
 
Iz pridobljenih rezultatov lahko vidimo, da je večina anketirancev (40 %) starih od 26–40 let. 
Rezultat je realen, saj je bila anketa posredovana preko elektronske pošte, katere pa se poslužujejo 
generacije predvidoma mlajše od 55 let. 
Osebi, stari več kot 56 let sta anketo izpolnili ustno, rezultati pa so bili naknadno vneseni v 
računalniški program. 
 
Preglednica 16: Pogostost udeležbe slepih in slabovidnih v prometu  
 
Kako pogosto ste udeleženec prometa? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
1 (Vsakodnevno.) 6 60.0 % 
2 (Nekajkrat tedensko.) 1 10.0 % 
3 (Nekajkrat mesečno.) 1 10.0 % 
4 (Manj kot enkrat mesečno.) 1 10.0 % 
5 (Nisem udeleženec prometa.) 0 0.0 % 
6 (Drugo: ) 0 0.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
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Grafikon 12: Pogostost udeležbe slepih in slabovidnih v prometu  
 
Iz pridobljenih rezultatov vidimo, da je večina slepih in slabovidnih udeležencev prometa. Za razliko 
od rezultatov videčih, ki so smatrali, da slepi in slabovidni niso pogosti udeleženci prometa. 
 
Preglednica 17: Pojavnost slepih in slabovidnih v prometu  
 
Katera prevozna sredstva v prometu uporabljate (možnih je več odgovorov)? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Vlak. 
0 3 30.0 % 
1 7 70.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Medkrajevni avtobus. 
0 7 70.0 % 
1 3 30.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Mestni avtobus. 
0 4 40.0 % 
1 6 60.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Letalo. 
0 8 80.0 % 
1 2 20.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Sopotnik v avtomobilu. 
0 0 0.0 % 
se nadaljuje … 
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1 10 100.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
V prometu sem udeležen kot pešec. 
0 1 10.0 % 
1 9 90.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Drugo: 
0 10 100.0 % 
1 0 0.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
Drugo:  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
0 10 100.0 % 
Skupaj 10 100.0 % 
 
 
Grafikon 13: Pojavnost slepih in slabovidnih v prometu  
 
Večina slepih in slabovidnih se udeležuje prometa kot sopotnik v avtomobilu. 
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Preglednica 18: S čim si slepi in slabovidni v prometu pomagajo  
 
Če ste udeleženec prometa kot pešec, si pri tem pomagate: 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
z belo palico. 
0 7 70.0 % 
1 2 20.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
s sočlovekom vodičem. 
0 6 60.0 % 
1 3 30.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
s psom vodnikom. 
0 9 90.0 % 
1 0 0.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
drugo: 
0 2 20.0 % 
1 7 70.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
Drugo:  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
sam, ne potrebujem spremstva 7 70.0 % 
v prometu ne uporabljam pripomočkov 1 10.0 % 
Skupaj 8 80.0 % 
 
 
Grafikon 14: S čim si slepi in slabovidni v prometu pomagajo  
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Večina slepih in slabovidnih pravi, da ne potrebujejo spremstva ter da ne uporabljajo pripomočkov. 
Iz odgovorov sklepam, da to večino predstavlja tisti delež anketirancev, ki se je opredelil za 
slabovidne. 
 
Preglednica 19: S čim bi lahko drugi slepim in slabovidnim v prometu pomagali  
 
S čim bi vam lahko v prometu pomagali drugi? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Več prehodov za pešce. Blizu je krožišče, ampak moraš po daljši poti. 1 10.0 % 
Imam srečo, da mi ljudje v mestih ogromno pomagajo. Bi pa bilo dobro, da v 
nekaterih primerih prometne znake in ulične svetilke postavijo čisto na 
zunanji rob pločnika - zraven pločnika. Dobro bi bilo, če bi "začasni" 
prometni znaki za npr. delo na cesti imeli na sebi kakšno napravico, ki bi 
oddajala zvočni signal (»pi, pi, pi«). V Ljubljani so zvočni semaforji pretihi. 
Če so za sosesko moteči, obstajajo timerji, ki bi podnevi zvok ojačali in 
ponoči stišali. Slep z belo palico ne more otipati - zaznati rumene črte, ki 
ločuje pločnik in kolesarsko stezo. 1 10.0 % 
Pomoč pri prečkanju ceste, informacija o številki mestnih avtobusov, boljše 
označevanje ovir. 2 20.0 % 
Skupaj 4 40.0 % 
 
Preglednica 20: Samostojnost slepih in slabovidnih v prometu  
 
V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Samega sebe smatram kot samostojnega udeleženca prometa. 
1 (Sploh se ne strinjam.) 1 10.0 % 
2 (Se ne strinjam.) 1 10.0 % 
3 (Niti se ne strinjam niti se strinjam.) 0 0.0 % 
4 (Se strinjam.) 1 10.0 % 
5 (Popolnoma se strinjam.) 6 60.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
V prometu se počutim varno. 
1 (Sploh se ne strinjam.) 2 20.0 % 
se nadaljuje … 
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2 (Se ne strinjam.) 0 0.0 % 
3 (Niti se ne strinjam niti se strinjam.) 1 10.0 % 
4 (Se strinjam.) 4 40.0 % 
5 (Popolnoma se strinjam.) 2 20.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
 
 
Grafikon 15: Samostojnost slepih in slabovidnih v prometu 
 
Iz rezultatov lahko sklepamo, da slepi in slabovidni sami sebe smatrajo kot samostojne udeležence v 
prometu. 
 
Preglednica 21: Kaj slepe in slabovidne omejuje  
 
Če ste redko udeleženec prometa oz. niste udeleženec prometa, me zanima, kaj je tisto, kar vas 
pri tem omejuje. 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Nedostopnost prevoznih sredstev. 
0 1 10.0 % 
1 1 10.0 % 
Skupaj 2 20.0 % 
Strah. 
0 1 10.0 % 
1 1 10.0 % 
Skupaj 2 20.0 % 
Sram. 
0 2 20.0 % 
se nadaljuje … 
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1 0 0.0 % 
Skupaj 2 20.0 % 
Drugo: 
0 1 10.0 % 
1 1 10.0 % 
Skupaj 2 20.0 % 
Drugo:  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
0 1 10.0 % 
Premalo parkirnih mest, ponekod so parkirna mesta preveč oddaljena od 
glavnega vhoda. 1 10.0 % 
Skupaj 2 20.0 % 
 
 
Grafikon 16: Kaj slepe in slabovidne omejuje  
 
Večina slepih in slabovidnih vidi problem v nedostopnosti prevoznih sredstev. Pravijo pa tudi, da je 
premalo parkirnih mest ter, da so ponekod parkirna mesta preveč oddaljena od glavnega vhoda. 
 
Preglednica 22: Usposabljanja in dostopnost slepih in slabovidnih 
 
V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Za slepe in slabovidne je na področju gibanja v prometu organiziranih 
dovolj izobraževanj oz. usposabljanj. 
1 (Sploh se ne strinjam.) 0 0.0 % 
2 (Se ne strinjam.) 1 10.0 % 
se nadaljuje … 
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3 (Niti se ne strinjam niti se strinjam.) 4 40.0 % 
4 (Se strinjam.) 2 20.0 % 
5 (Popolnoma se strinjam.) 1 10.0 % 
Skupaj 8 80.0 % 
Na področju tehnike je narejenega dovolj za lažje gibanje slepih in 
slabovidnih v prometu.     
1 (Sploh se ne strinjam.) 0 0.0 % 
2 (Se ne strinjam.) 3 30.0 % 
3 (Niti se ne strinjam niti se strinjam.) 4 40.0 % 
4 (Se strinjam.) 1 10.0 % 
5 (Popolnoma se strinjam.) 0 0.0 % 
Skupaj 8 80.0 % 
V mojem kraju/mestu je v primerjavi z ostalo Slovenijo narejenega 
dovolj za slepe in slabovidne (na področju prometa).     
1 (Sploh se ne strinjam.) 1 10.0 % 
2 (Se ne strinjam.) 4 40.0 % 
3 (Niti se ne strinjam niti se strinjam.) 3 30.0 % 
4 (Se strinjam.) 0 0.0 % 
5 (Popolnoma se strinjam.) 0 0.0 % 
Skupaj 8 80.0 % 
 
 
Grafikon 17: Usposabljanja in dostopnost slepih in slabovidnih 
 
Na področju organiziranosti izobraževanj oz. usposabljanj za gibanje slepih in slabovidnih v prometu 
izražajo slepi in slabovidni nevtralen odnos. 
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Ko smo jih povprašali po tem, ali je na področju tehnike narejenega dovolj za lažje gibanje slepih in 
slabovidnih v prometu so se opredelili prav tako dokaj nevtralno, morda malenkost k nestrinjanju.  
Ko pa smo jih povprašali po tem, ali je v njihovem kraju/mestu v primerjavi z ostalo Slovenijo 
narejenega dovolj za slepe in slabovidne (na področju prometa) pa so izrazili nestrinjanje. 
 
Preglednica 23: Pripomočki, ki slepim in slabovidnim olajšajo gibanje v prometu 
 
Kateri pripomočki vam pri gibanju v prometu najbolj pomagajo? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Bela palica. 2 20.0 % 
Ne vem. 1 10.0 % 
Teleskopska očala (UV filter), zvočni semafor. 2 20.0 % 
Vodenje druge osebe, dobro označevanje robov, pločnikov, stopnic ... 1 10.0 % 
Skupaj 6 60.0 % 
 
Preglednica 24: Pripomočki, ki bi slepim in slabovidnim olajšali gibanje v prometu 
 
Katere pripomočke pri gibanju v prometu najbolj pogrešate? 
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Avtopilot v avtu. 1 10.0 % 
Zvočne semaforje v domačem kraju. 2 20.0 % 
Osebno vodenje. 2 20.0 % 
Skupaj 5 50.0 % 
 
Preglednica 25: Izboljšave na področju slepih in slabovidnih v prometu 
 
Kaj bi se dalo izboljšati na področju slepih in slabovidnih v prometu?  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
Čim manj enosmernih ulic, ker je ponavadi tam zelo slaba signalizacija. 1 10.0 % 
Bolj kontrastni prehodi za pešce in robovi cest, da so bolj vidni, več 
prehodov za pešce. 3 30.0 % 
Močnejši zvočni signali na semaforjih (govorim za Novo mesto). 2 20.0 % 
Čim manj ovir na pločnikih. 
 1 10.0 % 
se nadaljuje … 
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Ozaveščanje širše javnosti o potrebah slepih in slabovidnih, vključevanje 
tematike v izobraževalne programe avtošol ... 1 10.0 % 
Večja dostopnost informacij, spletna stran Novega mesta se posodablja 
enkrat na 100 let, zato je neuporabna. Dobro bi bilo, če bi slepi lahko 
prišli do informacij, kje se kaj prenavlja, kje je cesta zaprta, itd. Tako da 
bi se lažje izognili takšnim lokacijam ... 1 10.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
 
Preglednica 26: Avtomobil za slepe in slabovidne z vidika slepih in slabovidnih 
 
V medijih opevajo novo iznajdbo - avtomobil za slepe. Se vam to zdi dostopna možnost slepih in 
slabovidnih za gibanje v prometu?  
Odgovori Frekvenca Odstotek 
To bi bila zelo uporabna stvar. Do sedaj so razvili učinkovito rešitev za 
odprte veste, problem pa bo v križiščih. 1 10.0 % 
Zanimivo, ampak nisem za. 1 10.0 % 
Enkratno vendar predrago. 4 40.0 % 
Ne poznam. 2 20.0 % 
Slepi človek bi v avtomobilu potreboval asistenta. 1 10.0 % 
Skupaj 9 90.0 % 
  
  
102 Berus, A. 2012. Slepi in slabovidni v prometu. 




Pri orientaciji in gibanju v okolju so funkcionalno ovirani izpostavljeni mnogim oviram in preprekam. 
Kot funkcionalno ovirane ljudi pojmujemo poleg ljudi s prizadetostjo vida, popolno ali delno tudi 
ljudi, ki uporabljajo invalidski voziček, ljudi, ki se težko gibljejo, ljudi s prizadetostjo sluha, popolno 
ali delno, ljudi s prizadeto funkcijo rok ter ljudi nenavadnih telesnih mer. Marsikdo pa je začasno ali 
pa le enkrat v življenju funkcionalno oviran. Sem sodijo ljudje obloženi s prtljago, noseče ženske, 
ljudje z otroškimi vozički, mali otroci, ljudje z mavčno oblogo ipd.  
 
Prav prometno okolje povzroča tem ljudem največ težav. V diplomski nalogi sem se opredelila na 
ljudi s popolno ali delno prizadetostjo vida oziroma na slepe in slabovidne, v nadaljevanju pa so 
predstavljene moje ugotovitve, do katerih sem prišla s pomočjo strokovnjakov na področju slepih in 
slabovidnih ter s pomočjo slepih in slabovidnih udeležencev v prometu. 
 
Glede na primere prakse, ki sem jih navedla v diplomski nalogi so izražene nekatere napake in 
pomanjkljivosti, ki pa bi se jih dalo odpraviti z dobrim načrtovanjem okolja ter upoštevanjem potreb, 
pripomb in predlogov slepih in slabovidnih, predvsem tistih, ki so v prometnem okolju aktivno 
udeleženi. 
 
Ker želijo biti slepi in slabovidni v prometu samostojni, za gibanje uporabljajo predvsem belo palico, 
še najlažje, v kolikor je mogoče, pa se orientirajo in gibljejo s spremljevalcem. Glede na dokaj stroge 
zahteve in razpoložljivost, se predvsem slepi ne poslužujejo psa vodnika, saj v večini primerov nimajo 
primernega bivalnega okolja, ki je za to potreben.  
 
V večini primerov se slepi in slabovidni gibljejo sami. Slepemu je v prometu najboljša orientacija 
robnik pločnika. Velikokrat pa je ta orientacija nemogoča zaradi parkiranih avtomobilov na pločniku. 
To ustrezne inštitucije rešujejo s postavitvijo stebričkov ob robu pločnika, kar pa za slepega 
predstavlja veliko oviro, predvsem pa veliko izgubo, saj se ni več zmožen orientirati na rob pločnika.  
 
Robnik na meji s cesto mora biti visok 12–15 cm, da se s tem zagotovi varnost pešcev in oteži 
parkiranje na pločnikih. Na prehodih za pešce je višina robnika 6 cm, razen na prehodih za invalide, 
ko se predvideva robnik v višini 2 cm, medtem ko mora biti na dovozih za avtomobile, ki niso 
namenjeni prehodu z vozički, ležeči robnik dvignjen na višino 3 cm. Slepi mora zaznati robnik. 
Višinski preskok se načeloma lahko zanemari, če so taktilne oznake položene tako, da slepega in 
slabovidnega vodijo direktno na mesto prehoda v območju križišča. V primeru križišča Poljanske in 
Roške ceste, obravnavanega v diplomski nalogi, tem kriterijem ni zadoščeno, saj je površina za pešce 
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in kolesarje v območju samega križišča spuščena na nivo cestišča, taktilne oznake pa so uporabljene in 
speljane neustrezno. Slepi se tako v tem križišču ne poslužujejo taktilnih oznak. Plošče in oznake so 
premajhne oz. preozke. Talne oznake imajo prešibak kontrast, bolj primeren je kontrast črno-bele 
barve. 
 
Za TTVS je možna uporaba betonskih ali epoksi materialov. Primernejši so betonski tlakovci saj so 
žlebovi in polni krogi ter kvadrati bolj poglobljeni in tako hitreje zaznavni (otipljivi) ter enostavni za 
vzdrževanje.  
 
Na križiščih in cestah z gostim prometom se v mestih promet ureja z zvočni semaforji (tik-tak signali 
ob prehodih za pešce čez cesto). Signali morajo biti jasno razpoznavni - dolgi pomenijo varen prehod, 
kratki pa nevarnost oziroma počakaj. Venomer je potrebna preverba, če njihov hrup ne povzroča težav 
stanovalcem v soseščini. Primeri kažejo, da so zvočni signali v močno prometnih okoljih skoraj 
nezaznavni – pretihi, predvsem v prometnih konicah. 
 
Ob pešpoteh in pločnikih je pomembna ustrezna postavitev klopi in ostalih ovir. Le-ta mora biti dovolj 
umaknjena s poti. Primeri v diplomski nalogi kažejo na občasno nezavedanje prisotnosti slepih in 
slabovidnih v prometu. 
 
G. Arsen Šurlan je izumil tehnični pripomoček (elektronska palica in magnetni vodnik), ki deluje tako, 
da slepega opozori vsakič, ko se oddalji od električnega vodnika, ki je zakopan v pločnik. Pripomoček 
se zaradi nepraktičnosti in kompleksne vgradnje v praksi ni prijel.  
 
Na tržišču pa se že pojavlja nova iznajdba – avtomobil za slepe. Trenutno ocenjujem, glede na 
trenutno pojavljanje slepih v prometu (kot pešci), da pri nas ta iznajdba ne bi požela uspehov. Že po 
besedah g. Škrinjarja sta v Ljubljani povsem samostojna in prisotna v prometu kot pešca le dva slepa. 
 
Na podlagi ankete med videčimi ter slepimi in slabovidnimi opažam, da videči dojemajo slepe in 
slabovidne kot zelo ranljivo skupino ljudi, ki ni samostojna, medtem pa, ko slepi in slabovidni sebe 
dojemajo kot dovolj samostojne za gibanje v prometu.  
 
Do samega stika s slepo osebo niti nisem dojela celostne problematike oseb z okvarami vida. Na 
samih primerih ter po pogovorih s strokovnjaki in slepo osebo, sem začela gledati na ureditev prometa 
za slepe in slabovidne malo drugače. Slepi in slabovidni se često srečujejo s pomanjkljivostmi v 
infrastrukturi, skupaj podajajo predstojnim predloge za izboljšave, ničkolikokrat pa le-te naletijo na 
gluha ušesa predvsem tistih, ki so za to resnično odgovorni. Z Zvezo društev slepih in slabovidnih 
Slovenije ter s strokovnjaki poskušajo biti slišani, saj želijo izboljšati to, kar bi že sedaj moralo biti. 
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Tudi v prihodnje želim slediti spremembam in smernicam na področju slepih in slabovidnih v 
prometu, ki jih bodo začrtale državne in lokalne oblasti. 
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Functionally impaired people are exposed to many barriers as far as orientation and movement in 
space are concerned. Functionally impaired people are those who use a wheelchair, those who cannot 
move freely, people with partial or complete hearing impairment, people with handicapped arm 
functions, people with unusual physical proportions as well as people with partial or complete visual 
impairment. Many people have been impaired temporary or just once in their lifetime – those are 
people that are burdened with luggage, pregnant women, people with prams, little children, people 
with plasters etc. 
 
It is the urban traffic environment that causes these people the most problems. In this thesis I focus 
on people with complete or partial visual impairment, namely to the blind and visually impaired. I also 
present my findings which I reached with the assistance of experts in the field of the blind and visually 
impaired as well as with the help of the blind and visually impaired participants in traffic. 
 
According to the examples of practice stated in this thesis there are certain flaws and shortcomings, 
but they could be eliminated by good planning of the environment and consideration 
of needs, comments and suggestions of the blind and visually impaired, particularly those who are 
actively involved in traffic. 
 
Blind and visually impaired people want to be independent  in traffic, so they move mainly using a 
white cane, although it is easier for them to use a companion, if only possible. Because of rather strict 
requirements and unavailability the blind are not guided by a guide dog for they mostly do not have a 
suitable required living environment. 
 
In most cases, the blind and visually impaired participate in traffic by themselves. The best orientation 
for the blind in traffic is the curb of the pavement. This orientation is often impossible because of the 
cars parked on the pavement. Appropriate institutions solve this by installing pillars at the curb of 
the pavement. This presents a significant obstacle and a great loss for the blind as they can no longer  
orientate themselves by the curb of the pavement. 
 
The edge on the border of the road should be 12–15 cm high so as to ensure safety of 
pedestrians and make it difficult to park on pavements. The curb height at pedestrian crossings is 6 
cm, except at the crossings for disabled which provide the edge of 2 cm. The height of the curb on the 
driveways,  intended for cars and not for wheelchair crossing, is 3 cm. The blind must be able to 
detect the curb. The elevation of the curb can be ignored if tactile markings are placed so that they lead 
the blind and visually impaired directly to the crossing in the junction area. In the case of the 
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crossing at Poljanska and Roška roads, presented in this thesis, these conditions are not fulfilled for 
the area for pedestrians and cyclists in the junction is lowered to the level of the road. Besides that the 
tactile markings are used and set up improperly. The blind do not use tactile markings in this 
intersection. The plates and markings are too small or too narrow. The contrast of the floor markings is 
too weak. A black and white contrast would be more suitable. 
 
Concrete or epoxy materials can be used for TTVS. Concrete pavings are more suitable as gutters,  
full circles and squares are deeper and therefore easier to detect as well as simple to maintain. 
 
At intersections and congested roads, traffic is regulated by traffic lights with sound (tick-
tock signals at pedestrian crossings). The signals must be identified clearly – the long ones present a 
safe passage, the short ones present the risk and ask us to wait. It is always necessary to check if the 
noise they make causes problems to the neighborhood residents. Examples show that the acoustic 
signals in heavy traffic environments are almost imperceptible – too quiet, particularly during the rush 
hour. 
 
A proper placement of benches and other obstacles is important at the sides of 
footpaths and pavements. They should not be placed close to the path. Examples in this thesis show 
occasional unawareness of the presence of the blind and visually impaired in traffic. 
 
Arsen Šurlan has invented a technical device (electronic magnetic rod and wire) which warns the 
blind every time they move away from an electrical conductor dug in the pavement. The device hasn’t 
taken hold in practice due to its impracticability and complex installation. 
 
A new invention is emerging on the market – a car for the blind. I currently evaluate that, according to 
the current appearance of the blind in the urban traffic (as pedestrians), this invention will not reap the 
award in our country. According to Mr Škrinjar there are only two completely independent blind 
pedestrians present in the traffic in Ljubljana. 
 
Based on the survey among the people who see, the blind and the visually impaired I notice that 
people who can see perceive the blind and visually impaired as a very vulnerable group of people who 
are not independent, whereas the blind and visually impaired perceive themselves as independent and 
capable for participation in traffic. 
 
Until my contact with a blind person, I did not comprehend the overall problems of the visually 
impaired. After discussions with experts and a blind person I started to look on traffic arrangements 
for the blind and visually impaired differently. The latter are often faced with shortcomings in 
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infrastructure. They give suggestions for improvements, but they fall on deaf ears, especially of those 
who are truly responsible for this. Together with the Association of the blind and visually impaired of 
Slovenia and with experts they are trying to be heard for they want to improve what should already 
have been improved. In the future I want to track the changes and trends that the state and local 
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PRILOGA A: VPRAŠALNIK – SLEPI IN SLABOVIDNI V PROMETU (izpolnjevali videči) 
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PRILOGA A: VPRAŠALNIK – SLEPI IN SLABOVIDNI V PROMETU (izpolnjevali videči) 
 
Q1 - Prosim, opredelite spol.  
 
 Moški.  
 Ženski.  
 
 
Q2 - V kateri regiji bivate?  
 
 Pomurska.  
 Podravska.  
 Koroška.  
 Savinjska.  
 Zasavska.  
 Spodnjeposavska.  
 Jugovzhodna Slovenija (Dolenjska).  
 Osrednjeslovenska.  
 Gorenjska.  
 Notranjsko - kraška.  
 Goriška.  
 Obalno - kraška.  
 Drugo:   
 
 
Q3 - Prosim, opredelite svojo starost.  
 
 Manj kot 18 let.  
 18-25 let.  
 26-40 let.  
 41-55 let.  
 56-70 let.  
 Več kot 70 let.  
 
 
Q4 - V kolikšni meri se strinjate s spodnjo trditvijo?  
 













1. Slepi in slabovidni se enostavno vključujejo v 
promet?      
 
 
Q5 - Kje vse videvate slepe in slabovidne v prometu?  
 
 Na vlaku.  
 Na medkrajevnem avtobusu.  
 Na mestnem avtobusu.  
 Na letalu.  
 Kot sopotnike v avtomobilu.  
 Kot pešce.  
 Drugo:   
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Q6 - V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami?  
 













Slepi se v prometu počutijo varno.      
Za slepe in slabovidne je na področju gibanja v 
prometu organiziranih dovolj izobraževanj oz. 
usposabljanj. 
     
Na področju tehnike je narejenega dovolj za 
lažje gibanje slepih in slabovidnih v prometu.      
V mojem kraju/mestu je v primerjavi z ostalo 
Slovenijo narejenega dovolj za slepe in 
slabovidne (na področju prometa). 
     
 
 
Q7 - Kaj je tisto, kar slepe in slabovidne omejuje?  
 
 Nedostopnost prevoznih sredstev.  
 Strah.  
 Sram.  
 Drugo:   
 
 












Q10 - V medijih opevajo novo iznajdbo - avtomobil za slepe. Se vam to zdi dostopna možnost slepih in 
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PRILOGA B: VPRAŠALNIK – SLEPI IN SLABOVIDNI V PROMETU (izpolnjevali slepi in 
slabovidni) 
 
Q1 - Prosim, opredelite spol.  
 
 Moški.  
 Ženski.  
 
 
Q2 - Prosim, opredelite vašo stopnjo okvare vidne funkcije.  
 
 Slep.  
 Slaboviden.  
 Ne želim odgovoriti.  
 
 
Q3 - V kateri regiji bivate?  
 
 Pomurska.  
 Podravska.  
 Koroška.  
 Savinjska.  
 Zasavska.  
 Spodnjeposavska.  
 Jugovzhodna Slovenija (Dolenjska, Bela krajina).  
 Osrednjeslovenska.  
 Gorenjska.  
 Notranjsko - kraška.  
 Goriška.  
 Obalno - kraška.  
 Drugo:   
 
 
Q4 - Prosim, opredelite svojo starost.  
 
 Manj kot 18 let.  
 18-25 let.  
 26-40 let.  
 41-55 let.  
 56-70 let.  
 Več kot 70 let.  
 
 
Q5 - Kako pogosto ste udeleženec prometa?  
 
 Vsakodnevno.  
 Nekajkrat tedensko.  
 Nekajkrat mesečno.  
 Manj kot enkrat mesečno.  
 Nisem udeleženec prometa.  
 Drugo:   
 
 
Q6 - Katera prevozna sredstva v prometu uporabljate?  
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 Vlak.  
 Medkrajevni avtobus.  
 Mestni avtobus.  
 Letalo.  
 Sopotnik v avtomobilu.  
 V prometu sem udeležen kot pešec.  
 Drugo:   
 
 
Q7 - Če ste udeleženec prometa kot pešec, si pri tem pomagate:  
 
 z belo palico.  
 s sočlovekom vodičem.  
 s psom vodnikom.  
 drugo:   
 
 






Q9 - V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami?  
 





Niti se ne 








Samega sebe smatram kot samostojnega 
udeleženca prometa.      
V prometu se počutim varno.      
 
 
Q10 - Če ste redko udeleženec prometa oz. niste udeleženec prometa, me zanima, kaj je tisto, kar vas pri tem 
omejuje.  
 
 Nedostopnost prevoznih sredstev.  
 Strah.  
 Sram.  
 Drugo:   
 
 
Q11 - V kolikšni meri se strinjate s spodnjimi trditvami?  
 














Za slepe in slabovidne je na področju gibanja v 
prometu organiziranih dovolj izobraževanj oz.      
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Na področju tehnike je narejenega dovolj za 
lažje gibanje slepih in slabovidnih v prometu.      
V mojem kraju/mestu je v primerjavi z ostalo 
Slovenijo narejenega dovolj za slepe in 
slabovidne (na področju prometa). 
     
 
 


















Q15 - V medijih opevajo novo iznajdbo - avtomobil za slepe. Se vam to zdi dostopna možnost slepih in 
slabovidnih za gibanje v prometu?   
 
 
  
 
 
 
 
